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NUESTRA PORTADA: 


Un Northrop N-156 «Freedom 
Fighter» volando con los dos 
«Sidewinder»; su armamento 
principal en las misiones de 


interceptación. 
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RESUMEN 


Po: “espacio de casi. veinte años, un tal 
Edward Mahoney, de profesión artista, tuvo 
que soportar las burlas de amigos y con- 
vecinos. “¿Cómo va su bomba, Mahoney ?”, 
le decian. Veinte años le ha costado, en efec- 
to, convencer a las autoridades británicas 
de que la bomba de la Luftuvaffe que había 
visto caer sin llegar a explotar una noche en 
que prestaba servicio en Chiswick como vi- 
gilante durante las incursiones aéreas ale- 
manas no era producto de su imaginación. 
En el terreno por él señalado—y en el que 
no deja de ser. irónico que se hubiera cons- 
truíido un cuartelillo de bomberos—parece 
ser que, efectivamente, los especialistas del 
Ejército británico encargados de estas ta- 
reas han detectado la presencia de una masa 
metálica: la bomba de Mahoney. Antes de 
extraerla será preciso proceder a desalojar 
buen número de edificios en un amplio radio. 





¿Cuántas bombas no existirán escondidas 
en los más apartados rincones del planeta 
sin que un Mahoney insista en el peligro que 
representan? ¿Chi lo sá? Si sólo nas horas 
antes de que estallase la segunda guerra mun- 
dial pudo leerse en grandes titulares que no 
estallaría tal conflictó (el profeta: un dia- 
rio londinense), hoy no pueden hacerse pro- 
nósticos serios sobre si la guerra múndial 
número 3 incendiará al mundo. Como un 
espejismo, 'su fantasma ora se acerca, ora 
parece alejarse; no acaba, sin embargo, por 
desaparecer. Quién sabe si así es mejor, aun- 
«ue sólo sea para justificar el creciente nú- 
mero de cardíacos que puebla la Tierra. 
Como ya sabrá el lector, tendremos reunión 
de “Los Grandes” en mayo y en París, bella 
ciudad, por cierto, en primavera. Jruschev 
ha aceptado la invitación de “los tres” oc- 
cidentales y, ¿por qué no?, es grande el in- 
terés con que se espera el resultado de tan 
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importante “cambio de impresiones”. Hubie- 
ra podido parecer lógico que enel interva- 
lo que ha de transcurrir hasta entonces tal 
indicio de que existe cierto deseo de Megar 
a: un entendimiento sirviese para calmar los 
ánimos, abandoriándose de momento todo re- 
cúrso que pudiera excitarlos. No ha sido asi, 


y €s lógico. A la entrevista entre el Este y 


el Oeste uno y otro bando quieren acudir 
dando muestra de fuerza; pudiera interpré- 
tarse tal paso como un signo de debilidad, 
y a:eso no están dispuestos ni la U. R, S..S. 
ni los EE. UU. y sus aliados. De ; aquí que 
continúe la política de:una de cal y. otra de 
Arena. 


Hace' unos días, Jruschev anunció ante el 
Soviet Supremo que la Unión Soviética. -pro- 
cederá a desmovilizar, en el plazo de uno a 
dos años, un total de 1.200.000 hombres de 
los dos millones y medio (algo más) que hoy 
tiene bajo banderas. A renglón seguido, cla- 
ro es, la correspondiente puntualización : esa 
desmovilización no redundará en menoscabo 
de la potencia de las fuerzas armadas sovié- 
ticas, va que dispondrán del más moderno y 
eficaz. armamento. Su alusión a una nueva 


arma, calificada de fantástica, ha desatado 


la imaginación de muchos. Para R: E: Lapp, 
conocido hombre de ciencia que intervino en 
el “Proyecto Manhattan”, la ilusión del di- 
rigente soviético pudiera significar que la 
U. R.S. R. está trabajando en lá consecu- 
ción de una “bomba H orbital” que podria 
ser situada en determinada órbita en torno 
a nuestro planeta hasta el momento en que 
se la “ordenase” electrónicamente su regre- 
so a la base de partida o bien su explosión en 
la vertical del objetivo elegido. Técnicos 
americanos estiman tal procedimiento per- 
lectamente factible, y Lapp cree que Rusia 
está ya en condiciones de llevarlo a la prác- 
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tica. Desde Niza, el profesor Blagonravov, 
de la Academia de Ciencias soviética, se ha 
limitado a decir que su país no tiene entre 
manos tal proyecto. Respire a gusto quien 
fie en él. Al fin y al cabo algo tenía que de- 
cir Jruschev—y algo añadirá todavía—que 
impresionase a la opinión pública de aquí a 
mayo. Lo mismo, en realidad, que ha tenido 
que hacer el presidente Eisenhower, anun- 
ciando, como lo ha hecho, que acudirá a Pa- 
rís plenamente satisfecho de los avances lo- 
grados por su país en materia de ingenios de 
todo tipo. 


En vista de todo ello, a nadie puede sor- 
prender que las gestiones en torno no ya 
-a un desarme nuclear o incluso general, sino 
a la suspensión indefinida de las experiencias 
y ensayos de armas nucleares no hayan cua- 
ado en una solución: positiva. En Ginebra, 
-todo háy que decirlo, los americanos resba- 
laron un tanto al afirmar con excesivo apre- 
“suramiento que, en efécto, era posible de- 
tectar las explosiones nucleares subterrá- 
«neas. Los técnicos y hombres de ciencia, al 
aumentar la experiencia acumulada al res- 
pecto, han tenido que recoger velas y mos- 
trarse más cautos. Suspensión de las conver- 
saciones, por lo tanto, y anuncio por los 
Estados Unidos de su decisión de conside- 
rarse en libertad de reanudar sus ensayos 
"de armas nucleares cuando a bien lo tengan, 
toda vez que el plazo de interrupción que se 
habían marcado expiró al terminar 1959 sin 
que en Ginebra se llegase a acuerdo alguno. 
Eso sí, antes de reanudarlas: lo advertirán 
“lealmente, como Francia advertirá al mundo 
con tiempo, llegado el momento de ensayar 
su tan esperada bomba “A”. De momento, el 
Ministerio de Aviación Civil del país veci- 
no ha anunciado que con doce horas de an- 
ticipación comunicará a todas las compañías 
de líneas aéreas una serie de normas espe- 
ciales sobre el horario, alturas de vuelo, zo- 
nas restringidas, etc., a que deberán ajus- 
tarse las aeronaves que sobrevuelen el Sá- 
hara. Al parecer, deberán evitar una zona 
de 1.000 millas cuadradas en torno a lteg- 
gane (zona incluso hoy patrullada constan- 
temente por la Legión francesa, fuerzas de 
camelleros y helicópteros). La potencia de 
la bomba “A” francesa será, probablemes- 
te, de 20 kilotones; modestita, como puede 
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verse; pero si Francia consigue demostrar 
que efectivamente ha logrado disponer de 
ella, y lo hace antes de que Jruschev acuda 
a París en su anunciada visita, no dejará 
de subir la cotización del papel de París en 
la bolsa políticomilitar mundial. De momen- 
to, el coro de lamentaciones suscitado por el 
empeño puesto por el presidente De Gaulle 
en salirse con la suya no ha podido por me- 
nos de acallarse en vista de que, dadas las 
circunstancias, no hay base no ya jurídica, 
sino ni siquiera lógica, para impedir a un 
país que vele como mejor pueda por su se- 
guridad alegando que no es una de las gran- 
des potencias nucleares o que en el “Club 
Atómico” quedó cerrado el plazo de adm- 
sión, de nuevos socios. 


Precisamente por eso no nos explicamos 


cómo el ex presidente Truman y el senador 


demócrata por Montana, Mansfield, han po- 
dido dejarse llevar de un primer impulso y 


“poner el grito en el cielo ante el anuncio 


por Moscú de que entre el.15 de enero y el 


15 de febrero del presente año la Unión So- 


viética procederá a una serie de lanzamien- 
tos experimentales de ingenios ICBM (¿des- 
de la península de Kamchatka, tal vez?), 
que se traducirán en quedar prohibida a la 
navegación (marítima o aérea) una zona de 
160 por 280 millas situada entre las islas 


Johnston, Palmyra y Marshall. Según la 


Komsomolskaya Pravda, la superficie así 
acotada equivaldrá sólo a una décima parte 


.de la que en ocasiones anteriores declararon 


cerrada a la navegación los Estados Uni- 
dos. Esto, para los comentaristas, puede sig- 
nificar, más que una menor potencia del 
arma empleada, si es que se piensa en pro- 
vocar explosión nuclear alguna (nadie ha- 
bló en Moscú de tal cosa), una mayor pre- 
cisión en el tiro. Veremos. De momento, el 
propio presidente Eisenhower ha manifesta- 
do que los Estados Unidos no se proponen 
formular protesta alguna, ya que la propia 
América obró de manera análoga en el pa- 
sado y proyecta seguir haciéndolo. 


¿Objeto de estos lanzamientos? Se han 
formulado declaraciones contradictorias sin 
que apenas pueda concretarse otra cosa sino 
que se trata de ensayos para obtener ingenios 
de mayor alcance, quizá para adaptarlos al 
proyecto de enviar un hombre al espacio in- 
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terplanetario. No serán, sin embargo, los pri- 
meros experimentos de este tipo; en etecto, 
la Marina americana detectó en el pasado 
por lo menos dos lanzamientos de ingenios 
IJCBM soviéticos sobre el Pacifico Norte. 

Y es que, como ya dijimos repetidamente, 
el ingenio se impone y llega “empujando”, 
como podriamos decir, como complemento 


a * 


REVISTA DE AERONAUTICA 


y un F-104 de la USAF, respectivamente. 
El primero—un “Delta Dart”—bate así la 
marca establecida por el E-66 soviético; el 
segundo—un “Starfighter”—, la establecida 
unos días antes por un F4H “Phantom Il” 
de la U. S. Navy que, a su vez, se habia 
demostrado más capaz que el Tu-431 so- 
viético, a quien correspondía la marca mun- 





Formación de cuatro F-104 “Starfighter”. 


del avión tripulado, representando un paso 
más en la evolución del Poder Aéreo. ¿Por 
qué no aprovechar la ocasión de un mes sin 
lanzamientos de satélites artificiales, sin mo- 
nos astronautas y sin certámenes aeronáuti- 
cos importantes para dedicarle algún mayor 
espacio en este comentario? En efecto, en 
otros terrenos no serian demasiadas las no- 
ticias interesantes que podríamos espigar. 
Indiquemos tan sólo que de nuevo cayeron 
las “marcas” mundiales de velocidad y de 
altura, derribadas por un F-106 (Mach 2,3) 


dial de altura. Superación constante, como 
puede verse. Pero volvamos a los ingentos. 


En primer lugar, un nombre nuevo: “Sky- 
bolt”, con el que ha sido bautizado un nuevo 
genio balístico que, con un alcance de 
1.600 kilómetros y lanzado desde bombar- 
deros patrulleros, contribuirá considerable- 
mente, según ha dicho el General White, Jefe 
del E. M. de la USAF, a incrementar el 
poder ofensivo de la Aviación americana. 
En segundo lugar, una.opinión interesante: 
la expuesta por el General M. D. Taylor, ya 





REVISTA DE AERONAUTICA 


retirado y ex Jefe del E. M., del Ejército de 
los Estados Unidos, en su recientisimo li- 
bro The Uncertam Trumpet, al afirmar 
como necesidad imperiosa el que se dote a 
las Bases del Mando Aéreo Estratégico de 
una defensa más eficaz frente a posibles ata- 
ques enemigos (otra necesidad imperiosa : or- 
ganizar un plan de refugios contra la preci- 
pitación radiactiva para la población civil). 
Como no podía ser por menos, el General 
Taylor se lamenta en su libro de que el 
IRBM. “Jupiter” no llegase a ser lo nue de- 
bía por culpa de la Fuerza Aérea. Lástima, 
dlice, ya que el Ejército hubiera podido go- 
zar de unas posibilidades estratégicas análo- 
gas a las que el “Polaris” proporciona—o 
proporcionaráa—a la Marina. ¿Curioso, eh? 


Como era de esperar, el Presidente El- 
senhower pronunció ante el Congreso su 
«liscurso anual sobre la situación de la Unión. 
Los Estados Unidos—dijo—son los prime- 
ros interesados en reducir todo riesgo de una 
nueva guerra; serán los últimos, sin embar- 
go, en dejarse ilusionar con promesas que 
no se traduzcan en obras. Por ello, durante 
el año que acaba de terminar, el poder aéreo 
ofensivo americano, sin rival en el terreno 
de los bombarderos tripulados, se vió incre- 
mentado con la creación de las unidades de 
ingenios “Atlas”. En 14 lanzamientos, este 
ingenio cayó en un radio de dos millas del 
objetivo (“la longitud—dijo Eisenhower— 
de una pista de vuelo para reactores”). A 
todo ello se suman las posibilidades de los 
submarinos nucleares, algunos de ellos arma- 
dos de ingenios “Polaris”. Resumiendo: 
cuando marche a París a entrevistarse con 
Jruschev no va a hacerlo en condiciones de 
inferioridad. 


En el nuevo presupuesto de defensa se 
prevé, al parecer, aumentar de 9 a 13 el nú- 
mero de escuadrones de ICBM “Atlas” v de 
11 a 14 el de los ICBM “Titan”. Serían en 
total 27, y según la administración, bastarán 
para salvar el paréntesis de inferioridad re- 
lativa frente a Rusia hasta que el “Minute- 
man” esté en condiciones de reemplazar a 
ambos tipos de ingenio. ¿Cómo, si la pro- 
porción sería de un ingenio made mm USA 
por cada 3 construídos en la U. R. S. 5.? 
Gracias a la combinación de bombarderos, 
ingenios, portaviones y submarinos, que im- 
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pediria al enemigo destruir al adversa- 
rios “de un solo golpe”. Como es na- 
tural, hay quienes no abrigan tanto opti- 
mismo (el primer submarino armado de in- 
genios “Polaris” no ha entrado en servicio 
hasta hace unos dias), pero la esperanza es 
lo último que se pierde y, además, la expe- 
riencia es madre de la ciencia: Un estudio 
de los fallos sufridos por los “Titan” cons- 
truidos por la Martin ha puesto de mani- 
fiesto que en buen número de casos se de- 
bieron a causas perfectamente evitables, 
como el que los equipos de mecánicos no se 
atuvieran estrictamente a las instrucciones 
recibidas. Hoy, la Martin ha decidido re- 
organizar su departamento “Titan” y espe- 
ra enderezar las cosas. Así sea. Y para ter- 
minar, unas líneas sobre los ingenios des- 
tinados a proyectos de exploración del es- 
pacio. 


La USAF ha anunciado que, termina- 
do el programa de pruebas del IRBM 
“Thor”, se le destinará a determinado pro- 
vecto de lanzamiento de satélites que no exi- 
girá empujes tan elevados como los que ha- 
gan uso del “Atlas”. En la Gran Bretaña, 
su Minitro de Aviación, Duncan Sandys, 
se ha mostrado no menos optimista acerca 
de las posibilidades que el “Black Night” 
ofrece—satisfactorios sus Cinco primeros 
lanzamtentos—como segundo escalón de pro- 
pulsión para el ingenio balístico “Blue 
Streak”, con cuya combinación podríase pro- 
yectar a la Luna una carga útil de 200 li- 
bras. Se decide en Washington, por otra 
parte, acelerar el desarrollo del proyecto “Sa- 
turn” y se sigue hablando, como es natural, 
de nuevos planes de exploración de Marte, 
Venus y otros planetas (la pobre Selene, des- 
cubierto su secreto—su cara oculta—, pasa 
a segundo plano, por el momento). ¿Habrá 
en esos planetas seres inteligentes? Un tal 
doctor Slater afirma que no, en tanto que 
dos astrónomos de Harvard, Menzel y Whip- 
ple advierten a los futuros astronautas que 
la atmósfera de Venus convierte al planeta 
en mortal ratonera. Podríamos continuar así 
ad infinitum, pero llega el momento de po- 
ner punto final. Sólo una opinión más: la 
de un anónimo humorista que sostiene muy 
en serio que en Marte no puede haber habi- 
tantes, ya que hasta la fecha no han pedido 
ayuda económica a los Estados Unidos. Pue- 
de, incluso, que tenga razón. 
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Introducción. 


e el presente artículo se trata el des- 
arrollo de los dirigibles desde la iniciación 
de la segunda guerra mundial, hasta el 
momento actual. 


De esta forma se puede comprender la 
razón por la que en estos momentos Js- 


tados Unidos, Rusia y Alemania parecen 
dedicar un elevado interés a este tipo de 
aeronaves. 


1.—El dirigible en la segunda guerra 
mundial. 


Después del desastre del «Hinden- 
burg», en mayo de 1937, Alemania sus- 


pendié los vuelos comerciales, y con los rí- 
gidos LZ-130 y LZ-131 el nuevo “Graf 
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Por SILVINO GARCIA ALONSO 
Comandante de Aviación. 


Zeppelin”, el primero terminado y sólo pen- 
diente del helio de Estados Unidos, y el se- 
gundo en construcción, sobrevino la segunda 
guerra mudial, Estos dos rígidos fueron des- 
montados y hasta mucho después de termi- 

nada la guerra, Alemania no volvió a presen- 
tar ningún interés por los dirigibles, quedan- 
do'tan sólo en este campo Estados Unidos, 
que a su vez había abandonado por completo 
la construcción de rígidos y se dedicaba ex- 
clusivamente a los flexibles. 


El desastre del «Hindenburg» no pro- 
dujo, como parecía iba a ocurrir, el final de 
los viajes en los más ligeros que el aire. 


El «blimp», flexible de la Goodyear 
Tire and Rubber Company, se levantó 
como ave Fénix de las cenizas del “Hin- 
denburg”. 
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Aunque este tipo de dirigible fué ri- 
diculizado por muchos expertos y calificado 
con abundantes motes (entre ellos el de “La 
vaca de goma”), el blimp empezó pronto a 
establecer una serie impresionante de records 
de permanencia y seguridad. 


Esta Compañía tuvo una flota de pe- 
queños dirigibles flexibles para fines comer- 
ciales, en servicio desde 1925, excepto du- 
rante el periodo de la segunda guerra mun- 
dial, cuando ya fueron utilizados por la 
U.S. Navy para entrenamiento de sus pilo- 
tos de dirigibles. Los flexibles de la Compa- 
ñia operaron desde bases permanentes y pos- 
tes de amarre portátiles, teniendo en catorce 
años un movimiento de 405.526 pasajeros y 
4.183.470 millas sin un solo arañazo. 


] 
La Goodyear y la U. S. Navy. combi- 
naron sus ingenios para hacer del “blimp? 


el más seguro aparato en los cielos. En 1938 
la U.S. Navy perfeccionó un método para 


tomar lastre del mar, incluso en días duros. - 


También fué diseñado un sistema que hacía 
posible el abastecimiento y cambio de tripu- 
laciones en el mar. 


El dirigible flexible tipo K, de la Ma-: 


rina de los Estados Unidos, fué la espina 
dorsal de la flota de dirigibles navales, usa- 
dos en la segunda guerra mundial para pa- 
trullas antisubmarinas y escoltas de convo- 
yes, a lo largo de las costas Este y Oeste de 
Estados Unidos, en la zona tropical y a lo 
largo de las costas de América del Sur (costa 
atlántica). 


Durante la segunda guerra mundial 
el “blimp” llegó a constituir un arma de la 
defensa de pleno éxito. Anuló los esfuerzos 
de los submarinos germanos en sus raids con- 
tra el tráfico entre los países. del Atlántico. 
Aproximadamente 90.000 barcos fueron es- 
coltados por los dirigibles de la U.S. Navy, 
v ni un'solo buque en convoy así protegido 
fué "hundido por submarinos enemigos. * 


Los dirigibles de la U. S. Navy pa- 
trullaron una superficie costera de aproxi- 
madamente 3 millones de millas cuadradas, 
con el notable record del 87 por 100 de diri- 
gibles de la Navy-operando o listos para ope- 
rar en todo momento. «Además de estas gran- 
des realizaciones citadas, rindieron extraor- 
dinarios servicios en operaciones de búsque- 
da, reconocimientos fotográficos, operaciones 
de limpieza de campos de minas en combina- 
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ción con barcos rastreadores y operaciones 
de salvamento en lugares de otra forma 
inaccesibles. - o NS pa 


En 1944 fué asignada a los dirigibles 
de la U.S. Navy su más importante y difícil 
misión: Destruir o dispersar a los submari- 
nos alemanes que trataban de bloquear el 
Estrecho de Gibraltar. 

El 28 de mayo el K-123 y el K-130 des- 
pegaron de Weymouth (Massachusetts). 
Tras un viaje de 58,7 horas el K-123 aterri- 
zó en Gibraltar, siendo por lo tanto el primer 
dirigible que cruzó el Atlántico. 


La unidad de seis blimps, para esta misión 
nombrada, barrió completamente todos los 
submarinos, no sólo del área de Gibraltar, 
sino de todo el Mediterráneo. Más tarde los 
blimps limpiaron de minas las aguas del Sur 
de Francia, preparando así la invasión aliada. 

Los dirigibles de tipo K tienen una 
longitud de 267 pies, una capacidad de 
527.000 pies cúbicos y una tripulación de 


- ocho hombres con dos motores, tienen una 


velocidad máxima de 75 m. p. h;; 130 diri- 
gibles de este tipo fueron construidos por 
Estados Unidos durante la segunda guerra 
mundial. 


IL—El dirigible después de la segunda 
guerra mundial. 


Los Estados Unidos de América fue- 
ron los únicos en acrecentar su experien- 
cia en cuanto al más ligero, conservando una 
flotilla de dirigibles de exploración antisub- 
marina en la base de Lakehurst (New Jer- 
sey) que, a fines de 1943, comprendía un 
centenar de unidades armadas. Al final de 
la segunda guerra mundial, la Marina esta- 
dounidense disponía de 134 dirigibles, con 
1.500 oficiales y 3.000 hombres de tripula- 
ción. | 

Después del primer ataque japonés a 
la flota mercante en aguas americanas, el 
dirigible aparece como el único medio capaz 
de efectuar una vigilancia eficaz y relativa- 
mente económica sobre 5.000 millas de cos- 
ta metropolitana. El número de hundimien- 
tos de barcos por submarmos enemigos, que 
a fin de 1942. había alcanzado la cifra de 
454 unidades, descendieron a 65 en 1943 
y a sólo 8 a fines de 1944. Aunque el mé- 
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rito de tal éxito no corresponde exclusiva- 
mente al más ligero. 


En el transcurso del segundo conflic- 
to mundial, los dirigibles americanos efec- 
tuaron 65.000 acciones bélicas con quinien- 
tas mil horas de vuelo y eficiencia 'opera- 
tiva del 87 por 100, cifra no registrada en 
ningún otro medio marítimo o aéreo, demos- 


trando ser infundada la acusación de vulne- . 


rabilidad excesiva que había determinado la 
supresión casi universal. Por otra parte, es 
infantil asegurar que el sumergible sorpren- 
dido por el dirigible no emerge más. 


El último diseño de dirigible ameri- 
cano, nada más terminar la segunda guerra 
_mundial, fué conocido como el tipo M. Uno 
de estos dirigibles estableció en 1946 un re- 
cord de duración, sin reabastecimiento en 
vuelo, de más de ciento setenta horas, con 
una tripulación de 13 hombres a bordo. 


El resultado anteriormente referido, 
de la revalorización del más ligero, es 
debido, en su mayor parte no sólo al mejora- 
miento conseguido en su construcción, sino a 
“adopción del helio no inflamable en susti- 
tución del hidrógeno; abolición de los costo- 
sos hangares y sustitución por pilones de 
armadura transportables rápidamente a cual- 
quier lugar; adopción del ancla flotante para 
amarajes a fin de abastecerlo y sustituir el 
lastre con agua bombeada del mar directa- 
mente por el dirigible, con posibilidad de sus- 
tituir en siete minutos el equivalente del car- 
burante consumido en cinco horas de vuelo. 


Según publicaciones oficiosas parece 
ser que la Marina estadounidense dis- 
pone hoy en día de una quincena de escua- 
drillas de dirigibles dotados de dos tipos de 
aparatos: Z-S o dirigible de exploración an- 
tisubmarina, de unos 20.000 metros cúbi- 
cos, y £-P o dirigible de patrulla, de gran 
radio de acción, de 34.000 metros cúbicos. 


Uno de los últimos modelos entrados 
“en servicio es el Z-S 2Gl, accionado por dos 
motores Wright, con 17.500 metros cúbicos, 
autonomía de treinta y seis horas sin repos- 
tar, 10 hombres de equipo o tripulación, tren 
triciclo retráctil y tres estabilizadores en Y 
invertida. 


El Z-P de la serie G (que ha batido 
el record de duración con doscientas horas 
de vuelo sin escala) está dotado del más per- 
feccionado equipo electrónico de radar y me- 
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dios antisubmarinos existentes. Está previs- 
to su empleo para “early warning”, o sea. 
alerta previa avanzada y lejos del territorio. 
metropolitano de las acciones aéreas ene- 
migas. 


La envuelta de este dirigible es de neo- 
prene, con forro de algodón. Dispone de dos 
“ballonets” para la variación de la flotabi- 
lidad. La cabina es de bondalita (aluminio y 
balsa). La velocidad es de 70 nudos, con ra- 
dio de acción prácticamente ilimitado por 
la facilidad de abastecerse en alta mar. 


Exagerada la vulnerabilidad excesiva 
del dirigible, éste constituye (el Z-S 2GI) un 
medio experimental y de adiestramiento in- 
comparable e insustituible para cometidos de 
tan extraordinaria importancia, como el 
“early warning” y la lucha antisubmarina. 


Recientemente, un dirigible de la Ma- 
rina americana, ZPG-2, efectuó un vuelo de 
3.400 millas y setenta y siete horas de dura- 
ración por las zonas árticas, llegando hasta 
un punto situado a 500 millas del Polo Nor- 
te, siendo éste el punto más septentrional 
de los alcanzados por un más ligero que el 
alre americano. 


El objeto de este vuelo era el ver las po- 
sibilidades de los dirigibles como platafor- 
mas de investigación en el Artico. 


El aparato, de 105 metros de eslora. es- 
tuvo mandado por el Capitán de Navío Van 
Gorder, teniendo a sus órdenes una dota- 
ción de 14 hombres y un equipo de cienti- 
ficos. 


Pretendiendo ser el mayor dirigible 
Hexible jamás construído, el primero 
de una nueva clase de dirigibles Goodyear 
para la Marina de los Estados Unidos, hizo 
su primer vuelo el 21 de julio de 1958. De- 
signado como el ZPG-3 y proyectado 
especialmente para alarma aérea avanzada 
(A. E. W.) en patrullas de vigilancia, el 
nuevo aparato está dotado de dos motores 
de 1.525 h. p. Wright 1820-88 radiales, que 
mueven hélices montadas en góndolas situa- 
das a cada lado de la cabina de control. 
Llevará una tripulación de 21 hombres. Du- 
rante su primer vuelo, bajo el mando de 
Dean Noaly, piloto de pruebas de la Good- 
year, estuvo en el aire durante cuatro horas 
y treimta y cuatro minutos. 


Detalles sobre el tamaño y funciona- 
miento del nuevo dirigible no son suscepti- 





Esta hélice puede actuar como freno del 
dirigible en el axre. 


bles de obtención y el número de los que se 
están construyendo se mantiene secreto. De 
acuerdo con los informes, sin embargo, pa- 
rece ser alrededor del 50 por 100 mayor que 
su precedesor,' el ZPG-2, que tiene un 
volumen ¿de envuelta de aproximadamente 
1.000.000 de pies cúbicos. Se espera del 
ZPG-3W tenga mayores características que 
“ningún AEM existente y estará equipado 
con los más recientes - equipos de detección 
electrónica. 

Un interesante rasgo distintivo de este 
dirigible es que la envuelta está hecha para 
“servir como-alojamiento para una gigantesca 
antena de radar montada interiormente. El 
“original fué probado sobre un Goodyear 
-ZPG-2;(una producción ASW de operacio- 
nes -antisubmarinas), aparato modificado 


para trabajos de exploración avanzada y co- 
nocido como el ZPG-2W. 


- La evolución de “estas aeronaves e€s- 
pecializadas dentro de la Marina de los 
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Estados Unidos testimonia la importancia 
otorgada a los medios aéreos de lucha con- 
tra los submarinos. Estos aparatos han pues- 
to de relieve los materiales de equipos espe- 
ciales destinados a la detección, a la marca- 
ción y al ataque de los submarinos. 


El advenimiento de submarinos de 
propulsión atómica a la guerra marítima 
plantea problemas cada vez más difíciles a 
las fuerzas de lucha contra los submarinos. 
Son numerosos los medios aéreos de detec- 
ción que llegarán a considerarse caducos 
cuando se exploten las posibilidades del sub- 
marino atómico, el único que puede consi- 
derarse permanentemente sumergible, 


La búsqueda a la vista o por el radar (que 
es hoy el origen de la mayor parte de las 
detecciones) perderá prácticamente toda ra- 
zón de ser. El buque nuclear podrá evolucio- 
nar libremente a gran velocidad sin expo- 
nerse en la superficie. 


Por tanto, es indispensable recurrir a me- 
dios activos de detección submarina. La 
U. S. Navy estima que sus aviones rápidos, 
equipados con aparatos de detección adecua- 


dos, podrán utilizarse eficazmente contra el 


submarino nuclear a pesar de su velocidad 
yv de su facilidad de esquiva. . 


El objeto principal de hoy es el submari- 
no con “snorkel”, El de mañana será el sub- 
marino nuclear. Se ve, por lo tanto, la ne- 
cesidad de que los aparatos de lucha contra 
los submarinos estén dotados de un medio 
activo de detección submarina. 


III. El dirigible pequeño en las operacio- 


nes navales modernas. 


El propósito de este capítulo es des- 
tacar el valor que para la Marina tiene 
el tipo de dirigible pequeño, conocido fami- 
liarmente por “blimp”: Pese a la aparición 
de las armas nucleares, puede ocurrir que el 
desenlace de una futura guerra de enver- 
gadura no quede forzosamente decidida en 
los primeros días de hostilidades, y enton- 
ces la Marina de guerra sería llamada a des- 
empeñar su tradicional papel de proteger a 
los buques mercantes amigos durante las ac- 
tividades de transporte de éstos y de expul- 
sar de los mares al adversario. 
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La defensa del “blimp” se basa en la 
proposición de que para determinados fines 
navales es más eficaz que otras aeronaves O 
buques y en que representa más adecuada- 
mente el principio de economía de fuerzas, 
facultad ésta que se deriva de dos caracte- 
risticas correlacionadas: primera, la de sos- 
tener el vuelo durante periodos de hasta una 
semana O más sin reabastecer de combusti- 
ble, o por tiempo indefinido cuando se lo 
proporciona un buque en la mar; segunda, 
poder volar lentamente o permanecer quieto 
en el aire con despreciable consumo de com- 
bustible. (Esta característica de mantenerse 
quieto la comparte con el helicóptero, pero 
este último tiene que emplear, mientras la 
utiliza, casi toda su potencia motriz, con el 
consiguiente alto consumo de carburante.) 
El “blimp” obtiene su impulso ascensional 
estáticamente del desplazamiento del aire por 
medio de un gas más ligero, como hidrógeno 
O helio, y no dinámicamente por rotación 
«de superficies sustentadoras, como en el caso 
«lel helicóptero; ni por el rápido traslado de 
alas fijas a través del aire, como en el avión 
corriente. 


Durante la segunda guerra mundial, 
la Compañía Goodyear, de Norteamé- 
rica, construyó 134 “blimps” para la U. S. 
Navy, que los utilizó principalmente para 
misiones antisubmarinas y de patrullas, por 
lo general en aguas americanas, aunque una 
escuadrilla cruzó el Atlántico y estuvo ope- 
tando a lo largo del litoral marroquí y en 
el Estrecho de Gibraltar. 


No se ha registrado en ninguna de 
ambas guerras mundiales el caso de que los 
submarinos havan atacado con éxito a un 
convoy en cuya escolta hubiese “blimps”. 


El avance ha continuado desde la pa- 
sada guerra y en la actualidad se están crean- 
«lo dos tipos nuevos. En mayo de 1954, una 
unidad de la nueva clase realizó un vuelo 
«le resistencia, sin tomar combustible, de dos- 
<cientas horas, es decir, más de ocho días. 
Además del nutrido equipo para detección y 
destrucción de sulmarimos, esta clase lleva 
una dotación de 14 personas para permitir 
el funcionamiento de un adecuado sistema 
de vigilancia. 


Las misiones principales en que funcio- 
nan hoy los «blimps» de la Marina nor- 
teamericana son: 


a) Escolta antisubmarina de convoyes. 
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bY) Radar aerotransportado para alarma 
anticipada. 


c) Patrulla y exploración independiente. 


Entre los usos secundarios figuran el 
salvamento aeronaval y servicio de guarda- 
costa en tiempo de paz, incluyendo avisos 
del estado de los hielos para la navegación 
mercante. 


IV.—El dirigible como medio de transporte. 


Las grandes pérdidas que sufren las 
lineas aéreas comerciales (a pesar de su 
equipo moderno) han despertado en muchos 
expertos la idea de revivir el dirigible como 
medio de transporte aéreo más económico y 
seguro: Quizás sea conveniente recordar que 
antes de la guerra los dirigibles comerciales 
hacían grandes beneficios. Además, debemos 
añadir que sólo tuvieron un accidente grave 
mientras que los aviones hoy día sufren 
algunos accidentes desastrosos. ( 


El dirigible es una nave de desplaza- 
miento como la embarcación y se asemeja 


Moderno dirigible provisto de tren 
de aterrizaje. 





REVISTA DE AERONAUTICA 


más a estas que a los aviones. Por lo tanto, 
debe catalogarse como única en su clase y 
no comparársela con los últimos. 


La capacidad de carga del dirigible 
es mucho mayor que la del avión y se usa 
tanto para grandes cargas de pago como para 
recorrer largas distancias. Su poder ascen- 
sional se deriva del uso del hidrógeno o del 
gas helio. El hidrógeno es muy liviano y 
fácil de obtener, pero ha ocasionado innu- 
merables desastres. El helio natural, por el 
contrario, se encuentra en cantidades apro- 
vechables sólo en los KE. UU. y Siberia. 
Por lo tanto, sí otros países distintos a és- 
tos «quisieran revivir el dirigible, tendrían 
que depender del mercado norteamericano 
para obtener el helio, lo que llevaria a gran- 
des gastos de transporte. Sin embargo, es 
probable que en el futuro se produzca helio 
mediante procesos atómicos. 


La nueva versión del dirigible, capaz 
de desarrollar 85 millas por hora, sería 
cuatro veces más veloz que un transatlántico 
y aproximadamente una cuarta parte de la 
velocidad de un avión Superconstellation. 
El dirigible puede volar sin escala a Amé- 
rica del Norte y la lentitud del dirigible que- 
daría compensada por los retrasos que su- 
fren los aviones cuando las condiciones at- 
mosféricas les obligan a permanecer en tie- 
rra. Además, la aeronave está provista de 
una gran reserva de combustible para ope- 
rar en mal tiempo. 


Ningún dirigible ha tenido jamás que 
cancelar su vuelo debido a condiciones 
atmostéricas adversas. Hoy día, los diri- 
gibles serían, sin duda alguna, mucho más 
seguros gracias al empleo. de postes -de ama- 
rre, perfeccionados, pilotos 'automáticos, ra- 
dioaltímetros y el uso del radar .en la na- 
y egación y aterrizaje. En la niebla, opera- 
trian a menor velocidad y hasta se pueden 

? detener sientras que el avión tiene que ate- 
rrizar a su velocidad acostumbrada. Si su- 
fre algún desperfecto mecánico permanece 
en el aire hasta tanto se repara. Una vez, 
durante una tormenta, el “Hindenburg” su- 
trió un fallo de corta duración en un motor y 
ninguno de los pasajeros se percató de ello. 
Los dirigibles amarrados pueden resistir tem- 
pestades hasta de 100 millas por hora y vien- 
tos más fuertes a gran altura. 


Los dirigibles son espaciosos y llevan 
camarotes privados, salones de descanso, co- 
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medores y galerías de' observación. Apenas 
se nota ruido o vibración alguna y los pasa-- 
jeros no sufren máreos. Las travesías «el 
“Hindenburg”, con un promedio de pasajeros 
del 90 por 100 de su capacidad (72 asientos), 
comprueban la pupularidad de esta nave. 
Dentro de su armazón hay espacio disponible 
para almacenar carga, particularmente car- 
gas voluminosas. 


Una desventaja de esta aeronave es 
que hay que construir hangares inmensos 
para su mantenimiento y reparación. Áde- 
más, cuando el viento azota de lado resulta 
muy difícil entrar y sacar la aeronave del 
hangar. Sin embargo, estas operaciones y el 
aterrizaje. pueden simplificarse usando ve- 
hículos de remolque. El costo de esos vehicu- 
los, poste de amarre y hangarcs sería mucho 
más bajo que el de las numerosas pistas de 
aterrizaje que necesitan los aviones. El cam- 
po de vuelos sería mucho más pequeño; no: 
se necesita un tren de aterrizaje pesado y, ' 
por lo tanto, no existe el peligro que ame- 
naza a los aviones al aterrizar. | 


Estas aeronaves, indiscutiblemente, go- 
zan .de un amplio margen de seguridad. 
Sí, han ocurrido accidentes; pero, exceptor 
uno,. éstos fueron a naves militares o de- 
experimentación. El único accidente de un 
dirigible comercial fué el de “Hindenburg”. 
que se incendió al efectuar la maniobra de 
amarre en Lakehurst, Nueva York, en mayo 
de 1937, pereciendo 13 pasajeros y 23 miem- 
bros de la tripulación. Este accidente no hia-- 
bría sucedido si la nave hubiese estado llena 
de helio. Hasta entonces, el “Hindenburg”, 
“Graf Zeppelin” y otros dirigibles europeos 
habían transportado 51.847 personas en mi- 
las de vuelo 1.403.000, más de 1.000.000 
de “éstas sobre la ruta del Atlántico, sin 
accidente alguno. La Aviación no ha supe- 
rado esta marca todavía. 


Los dirigibles capaces de hacer vuelos 
largos sin escala se prestan para travesías ma- 
yores de 3.000 millas. Mientras más largo el 
trayecto, menor es el costo de la milla. Re- 
cientemente, un pequeño dirigible no rígido, 
“Goodyear”, estableció una marca al mante- 
nerse en vuelo doscientas sesenta y cuatro 
horas y dos minutos, sin reabastecerse de 
combustible. 


Desde que se construyó el último diri- 
gible comercial de la guerra, se han logra- 
do grandes adelantos en los motores, hé- 
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lices, instrumentos, métodos de construcción, 
aleaciones ligeras y materiales plásticos. To- 
dos éstos podrían combinarse para producir 
aeronaves de mayor velocidad, capacidad de 
carga y margen de seguridad. 


La Goodyear Corporation proyecta 
construir una aeronave comercial de 
seis motores, de 1.050 c. v. cada uno, de 
950 pies de largo, con un radio de acción 
de 7.000 millas (máximo de 11.000 
millas) y que desarrollará una  veloci- 
dad de 90 mph. Dicha nave tendrá gón- 
dolas desprendibles para carga y pasajeros 
y llevará 112 de éstos cómodamente, en 
camarotes y otras facilidades. En viajes cor- 
tos puede llevar hasta 300 pasajeros más 
cómodos que en avión y el pasaje costará 
a razón de tres centavos por milla. La .tri- 
pulación constará de 60 personas, incluvendo 
camareros. Más tarde se experimentará la 
propulsión con motores a turbina de gas. 


Este dirigible podrá cargar 90 tonela- 
das a distancia de 7.000 millas, mientras 
que la carga de pago de los aviones moder- 
nos es de 4 toneladas, sobre más o menos, 


3.000 millas. 


Para no tener que hacer escala en 
puntos intermedios, la nueva nave llevará 
consigo un avión de 14 pasajeros para efec- 
tuar el transbordo. Pruebas realizadas antes 
de la guerra con aviones de transbordo tu- 
vieron bastante éxito. 


El costo de esta nave dependerá del 
número que se construya. Si se constru- 
yen seis, se calcula que costarán cerca de 
8 millones de dólares cada una. La cons- 
trucción de la primera tardaría más de dos 
años, y las restantes, seis meses cada una. 
La Goodvear cuenta con bastante apovo para 
esta nueva empresa y espera comenzar la 
construcción tan pronto sus fábricas termi- 
nen los proyectos actuales. 


La U. R. S. S. parece ser la única 
otra nación interesada en la construc- 
ción de dirigibles y existen informes de que 
ya tienen en construcción algunos no rígi- 
dos para operaciones árticas. Su interés por 
los dirigibles se hizo evidente en 1937, cuan- 
do estudiaron toda la información al efecto 
disponible en América del Norte y Alema- 
nia. Su interés fué tal que hasta intentaron 
comprar los restos del «Hindenburg» des- 
pués de la catástrofe. o. ! 
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Alemania también parece despertar de 
su sueño e incorporarse al interés por. los 
más ligeros que el aire. 


Es muy posible que reaparezcan en el 
atre los oblongos y plateados dirigibles, 
“el medio de transporte que—según se ex- 
presa Lord Ventry, propulsor de los mis- 
mos—no admite competencia por su como- 
didad, seguridad y economía”. 


V. 





El dinmigible en el momento actual. 


T'res son los países que actualmente tra- 
bajan sobre dirigibles: Estados Unidos, Ale- 
mania y Rusia. 


De este último país no se tiene informa- 
ción reciente por lo que a dirigible se re- 
fiere. 

A) Estados Unidos. 


Á partir de la Guerra, el extraño y 
anacrónico dirigible ha llegado a constituir 
un eslabón vital en el dispositivo de defensa 
“early warning”, de los Estados Unidos. Ha 
legado a conseguir un gran perfeccionamien- 
to para esta misión citada, como lo prueba 
el vuelo efectuado en marzo de 1957 de un 
ZPG-2, que, con una tripulación de la U. S. 
Navy, voló doscientas sesenta y cuatro ho- 
ras y dos minutos, apartado de la costa at- 
lántica, sin repostar. 


Cuanto más el «blimp» había asegu- 
rado su permanencia con sus especializadas 
y fascinadoras funciones, tanto más parecía 
relegado al olvido el dirigible rígido. Sin 
embargo, en 1954 el interés por el dirigi- 
ble rigido revivió inesperadamente. Fué su- 
gerido en Washington que un pesado diri- 
gible sería el mejor laboratorio para probar 
un motor de avión atómico. Hoy, acérrimos 
defensores del rígido, como el Almirante Ro- 
sendahil y Paul Litchfield, presidente del 
Consejo de la Goodyear Tire and Rubber 
Company, están todavía luchando por dicho 
dirigible. 


La información referente a los más re- 
cientes modelos en Estados Unidos ya ha 
sido dada anteriormente. 


B) Alemania. 


Bajo licencia de la casa Goodyear, ha 
construido Alemania hasta la fecha tres di- 
rigibles no rígidos. El primero de ellos es 
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copia idéntica al de la licencia. En el se- 
gundo, llamado “Underburg”, se han intro- 
ducido algunas modificaciones para mejo- 
rarlo. El “Underburg” voló por primera vez 
en marzo de 1956 y lleva voladas hasta la 
fecha unas dos mil quinientas horas, con 
ocho meses de servicio al año solamente. 
El tercero, llamado “Trump”, de 160.000 
pies cúbicos de capacidad, hizo su primer 
vuelo el 17 de julio de 19538. Es mayor y va 
dotado de motores más potentes. 


Otra muestra interesantisima del im- 
presionante resurgir del viejo dirigible en 
Alemania, condenado al más obstinado os- 
tracismo por tantas naciones desde la pri- 
mera guerra mundial, nos la da Lord Ven- 
try en sus tres informes, consecuencia de su 
reciente visita a este país. 


En Alemania, inspirado por el llama- 
do “dirigible atómico” americano, el Capl- 
tán Max Pruss y otros entusiastas han for- 
mado un comité para hacer renacer el “di- 
rigible. o 


En la primera reunión de 1936, fué de- 
signada una comisión para investigar la po- 
sibilidad de resucitar los dirigibles de gran 
número de pasajeros y transporte de carga, 
desde los puntos de vista técnico y econó- 
mico. Entre aquéllos que componían la co- 
misión, estaban : El Capitán Pruss, Herr Hil- 
ligardt y el ingeniero jete Sauer. 


Lord Ventry, que ha visitado reciente- 
mente Alemania, trata en tres informes de 
lo que ha resuelto la comisión : 


a) El primer informe trata de un pro- 
vecto de dirigible: el LZ-132, de 8.500.000 
pies cúbicos, inflado con helio e impulsado 
por cuatro motores Diesel de 1.800 h. p. 
Con un total de 7.200 h. p.; se prevé una 
velocidad de 100 m.p.h. 


Un centenar de pasajeros serán transpor- 
tados en el interior del dirigible, como en el 
caso del R.100 y R.101, lo cual indica es 
un adelanto en este orden. Llevará inicial- 
mente una tripulación de 40, incluvendo co- 
cineros y azafatas; este número podria ser 
reducido con la experiencia. Se estima que 
una travesía del Atlántico llevaria cuarenta 
y ocho horas, en lugar de las ciento sesenta 
y ocho que tardan los buques desde Bremen 
a Nueva York. 


Si pudieran ser hechos 33 viajes comple- 
tos en un año, con el dirigible dos ter- 
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cios ocupado, éste podría operar con pro- 
vecho. 


b) El segundo informe trata de un po- 
sible dirigible de. carga con las mismas ca- 
racterísticas que .el LZ-132, pero un poco 
más lento. Su velocidad sería como la del 
«Hindenburg», que era de 84,4 m. p. bh. 


Semejante dirigible podría transportar 42 
toneladas de carga. Con las presentes tari- 
fas sería rentable con tal de que fueran 
transportadas siempre 21 toneladas con cada 
uno de los 70 vuelos propuestos por año. 


Como semejante dirigible es obvio que 
transportaría cosas más grandes que cual- 
quier aeroplano, aquí parece ser que no ha- 
bría competición entre el dirigible y el 
avión cuando se emplean como transporte 
de carga. 


c) El tercer informe es mirado hacia 
adelante con la vista puesta en la amenaza- 
dora competición de los reactores del futuro. 


En este caso, se anuncia un gran dirigl- 
ble de 10.500.000 pies cúbicos de capacidad 
y 950 pies de longitud. Tendrá una velo- 
cidad de 100 m.p.h. para transportar pasa- 
je y carga; 200 pasajeros serán transporta- 
dos confortablemente y estará sujeto a con- 
diciones similares a las anotadas en el pri- 
mer informe. 


Como carguero o transporte de carga, su 
carga de pago será de 70 toneladas y siem- 
pre que pase de las 35 toneladas operara 
con beneficio; sin embargo, si su velocidad 
fuese reducida a la del «Hindenburg» po- 
dría entonces transportar 80 toneladas so- 
bre el Atlántico Norte. 


Se tiene la creencia de que no todo el que 
viaja por el aire usa el aeroplano a causa 
de su velocidad; algunos lo hacen, natural- 
mente, y necesitan esta velocidad; pero mu- 
chos, no. Y los dirigibles podrían proporcto- 
nar este servicio tan convenientemente como 
los aeroplanos, con seguridad mucho mayor. 


Terminamos con las palabras pronuncia- 
das por Pruss ante los miembros de la Co- 
misión : “Nosotros podemos seguir todas las 
grandes rutas del mundo tal y como lo hacen 
los mejores transatlánticos, en más corto 
tiempo, a todos los continentes. Esta es nues- 
tra esperanza y el brillante futuro que ve- 
mos. El poderoso dirigible plateado tendrá 
su futuro y dominará en un apacible y afor- 
tunado mundo.” 
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(OFENSIVA - DEFENSIVA AMERICANA) 


Ofensiva-defensiva americana. 


loa: Japoneses iniciaron los preparativos 
para la ocupación de las islas Salomón para 
utilizarlas como bases avanzadas v- atacar 
a las comunicaciones aliadas. Rabaul cons- 
tituía la base principal de apovo del Pacífico 
Sur. Desembarcaron en Guadalcanal y em- 
pezaron la construcción de un aeródromo. Al 
mismo tiempo tomaban la ofensiva en Nue- 
va Guinea atacando por tierra a Port Mo- 
resby. 


ll desembarco en Guadalcanal fué el avi- 
so para los americanos y el día 7 de agosto 
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Por FERNANDO MORENO 
Capitán de Fragata. 


de 1942 ponen en tierra un fuerte contin- 
gente de tropas que cogen de sorpresa a los 
nipones, que se retiran a un extremo de la 
isla. Esta operación fué apoyada por 3 por- 
taviones y un acorazado americano que man- 
tuvieron el dominio aéreo en la zona de 
combate, pero que al retirarse dejaron a sus 
tropas sin protección. El aeródromo no es- 
taba aún terminado. 


Desde el 7 de agosto de 1942 al 8 de 
febrero de 1943 tuvieron lugar una serie 
de encuentros en esta zona, hasta que los 
japoneses se vieron obligados a abandonar 
la isla. Fué, en esencia, una carrera entre 





REVISTA DE AERONAUTICA 


los dos adversarios para tratar de abastecer 
y reforzar sus respectivas fuerzas desembar- 
cadas en Guadalcanal. Los nipones fueron 
lentos al principio, perdiendo un tiempo pre- 
cioso, sin ver con claridad cuál era la inten- 
ción aliada y se limitaron a reforzar su guar- 
nición en la isla, pero sin darle importancia 
primordial, esperando, sin duda, ser ataca- 
dos en otras partes, subestimando el pode- 
río adversario. Cuando quisieron actuar con 
energía ya era demasiado tarde porque los 
americanos, además de haber reforzado con- 
siderablemente los elementos desembarcados, 
lograron apoderarse del campo de aviación 
(Henderson Field) y ponerlo en servicio, al- 
canzando la superioridad aérea local. 


La línea de abastecimientos japonesa (600 
millas) era bastante :buena, ya que desde 
Guadalcanal a Rabaul podían apoyarse en 
las radas y fondeaderos del freu de las Sa- 
lomón (Slot), con cobertura aérea basada 
en Gasmata y Buka, mientras que la ameri- 
cana iba desde Espíritu Santo (Nuevas Hé- 
bridas) a Guadalcanal, atravesando 600 mi- 
llas del Mar del Coral, donde sus convoyes 
eran atacados por los submarinos enemigos. 
Sin .embargo, pese a las condiciones favora- 
bles, 'los japoneses perdieron esta carrera 
de abastecimientos, ganada por los ameri- 
canos, aunque con enormes pérdidas, como 
veremos. 


Batalla de la Isla de Savo (9 de agosto 
de 1942). 


Los japoneses reaccionaron contra la ca- 
beza de playa de Guadalcanal, atacando con 
arrojo a los transportes y escoltas, Una agru- 
pación japonesa, al mando del Almirante Mi- 
kawa, compuesta de 7 cruceros pesados y 
2 ligeros, cayó de improviso durante la no- 
che del 8 al 9 en el freu entre Florida y Gua- 
dalcanal, frente a la isla de Savo, y tras una 
hábil maniobra perfectamente realizada lo- 
graron hundir 4 cruceros pesados enemigos 
y averiar a los restantes, poniendo fuera de 
combate a las fuerzas de protección ameri- 
canas y con un poco más de suerte hubiera 
acabado también con los transportes, que se 
encontraban sin protección en radas abier- 
tas. Los americanos, a pesar de saber con su- 
ficiente anticipación la amenaza de la agru- 
pación enemiga y su posición en el freu Nor- 
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te de las Salomón, fueron completamente 
sorprendidos, confiando con exceso en su 
radar primitivo. El ataque japonés fué per- 
fecto, desmostrando un gran entrenamiento 
en el dispositivo nocturno, en los enlaces aé- 
reos, comunicaciones entre buques, y sin dis- 
poner de aparatos de radar supieron sot- 
tear con destreza a los buques de vigilancia. 


Situación en Guadalcanal. 


Tras esta batalla tuvieron que retirarse 
las maltrechas fuerzas de superficie amer!- 
canas, abandonando a sus tropas en Guadal- 
canal a sus propios medios, sin más apoyo 
aéreo que el que podían prestarle los aeró- 
dromos de Nueva Guinea y Espiritu San- 
to. Los nipones no supieron aprovechar esta 
circunstancia y se contentaron con enviar 
pequeños refuerzos a Guadalcanal e inten- 
sos bombardeos aéreos. Por fin, el 20 de 
agosto, al entrar en servicio el aeródromo 
obtienen los americanos el dominio aéreo, 
viéndose reducidos los japoneses a operar 
de noche, produciéndose continuos contactos 
nocturnos entre las dos fuerzas ligeras. Gra- 
cias al dominio local del aire pudieron re- 
cibir refuerzos para las tropas y rechazar 
los ataques de la guarnición japonesa, que 
se batió desesperadamente durante los dias 
18, 19 y 20 de agosto. 


Como resumen podemos decir que duran - 
te este tiempo los americanos dominaban la 
situación durante el día, pero al caer la no- 
che y retirarse los aviones, eran los japone- 
ses los dueños del teatro de operaciones. 


Batalla de las Salomón orientales (23 al 
25 de agosto). 


Por fin se deciden los japoneses a refor- 
zar a la guarnición de la isla .con un con- 
voy escoltado por importantes fuerzas de 
apoyo. Cuatro transportes con otros tantos 
destructores salieron de Rabaul' el 19 de 
agosto para Guadalcanal, a través del freu. 
Cien millas al E. del convoy navegaba una 
agrupación formada por la Fuerza de Ápo- 
yo con 2 portaviones, 2 cruceros pesados y 
4 destructores; una Fuerza Avanzada con 
2 acorazados, 2 cruceros ligeros y 4 des- 
tructores y una Fuerza Ligera con un por- 
taviones de escolta, 2 cruceros y 4 destruc- 
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tores. Esta última destinada a servir de cebo 
y atraer sobre sí la reacción americana. 


Estos o 2 grupos, compues- 
tos por 2 portaviones, el primero, y un por- 
taviones y un acorazado el otro. 


En esta batalla, como en la de Midway, 
sólo hubo contacto aéreo, que después de 
una serie de combates, donde los japoneses 
llevaron la peor parte, perdiendo casi todos 
sus aparatos v el portaviones ligero, tu- 
vieron que retirarse sin poder pasar el con- 
voy. Fué un éxito estratégico americano que 
modificó los planes enemigos. Los ataques 
aéreos japoneses no pudieron con la artille- 
ría A/A americana, en especial la 
del acorazado “North Carolina”; no 
obstante, uno de los portaviones nor- 
teamericano salió con graves ave- 
rías. En el aspecto táctico constituyó 
un serio revés para los nipones, per- 
diendo muchos pilotos difíciles de 
reemplazar. 


Cometieron el mismo error que 
en Midway. Para la operación de las 
Salomón, Yamamoto no envió más 
que 3 portaviones: uno lo dejó en 
Truck agregado a su insignia y Otros 
3 más, faltos sin duda de buenos pi- 
lotos, no los utilizó tampoco. Los 
americanos, aunque disponían de 4 
portaviones, no emplearon más que 
dos (uno relevando y otro escoltando con- 
voyes). En resumen: dispersión de fuer- 
zas. 


«Tokio Express». 


Los planes japoneses en el Pacífico Sur 
quedaron modificados de nuevo, ajustándo- 
se a las circunstancias del momento sin se- 
guir ya un camino ortodoxo. En esencia, su 
plan consistía en aprovisionar Guadalcanal 
de noche para apoderarse del aeródromo 
“Henderson Field”, obtener el dominio del 
aire, primero, y conseguir el dominio del 
mar, después, y con el auxilio de la avia- 
ción meter más tropas y asegurar la isla. 


Pero este plan fracasó por no seguir los 
fundamentos básicos de la estrategia; la flo- 
ta de portaviones americana existia y por 
ello no pudieron aprovisionar la isla en gra- 
do suficiente. Debieron, primero, haber neu- 
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tralizado a la agrupación de portaviones ene- 
miga, por lo menos debilitarla para dominar 
el mar y el aire, y con ello caería la isla des- 
pués por su propio peso. Los esfuerzos ni- 
pones fueron inútiles y fracasaron todos los 
intentos de reconquista, pues no lograron 
capturar el campo de aviación. La guarn:- 
ción japonesa en Guadalcanal era reforzada 
continuamente con pequeños contingentes 
transportados por las noches en destructores 
y cruceros ligeros, que los americanos bau- 
tizaron con el nombre de “Tokio Express”, 
consiguiendo igualar sus tropas con las del 
enemigo. Por esta época (septiembre de 
1942) los submarinos nipones hunden al 


bl -. . 
1 EMIR 


Nue y, 


121,900 99 


BARAEAR BISMARLA 


CcnoI4EvL 
Ssarra SHLOMON 


MAR SR 
TROSÍAMO mulva” af SA 
DE 650% lA ” ñ mn 
De 
a 


 Wwo00DL9RA 
CUADALCANA 


SRLOMONM 
"Et 


MAR DE CORAL 


ELPLAITU SANTO 
MUEVAS HEBRIDAS Y a 
y 


o 


portaviones “Wasp” y torpedean al acora- 
zado “North Carolina”, quedando los yan- 
quis con un solo portaviones: el “Hornet”. 


Batallas de Cabo Esperanza y Santa Cruz. 


El día 11 de octubre tuvo lugar el com- 
bate naval de “Cabo Esperanza”, de tipo 
nocturno, logrando los americanos rechazar 
a una agrupación de cruceros pesados japo- 
neses que intentaban reforzar a su guarn1- 
ción en Guadalcanal, perdiendo los nipones 
un crucero y 2 destructores, y por parte ame- 
ricana, un destructor y varios impactos en 
sus buques. Fué un éxito estratégico ameri- 
cano, pero el contacto táctico quedó inde- 
ciso aunque éstos se encontraban en posi- 
ción favorable. 


Su resultado no modificó la situación so- 
bre Guadalcanal y los nipones continuaron 
sus correrías nocturnas incluso con Jos aco- 
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razados, bombardeando las instalaciones del 
aeródromo y fortificaciones enemigas. . 


Poco después, hacia finales del mismo 
mes, las tropas japonesas presionaron fuer- 
temente en Guadalcanal con ánimo de apo- 
«derarse del aeródromo. Simultáneamente, 
una flota nipona formada por la Fuerza de 
Choque (2 portaviones de escuadra, otro li- 
gero y un crucero pesado) la Fuerza de Ata- 
que (2 acorazados, 2 cruceros pesados y 2 li- 
geros) y la Fuerza Avanzada (un portavio- 
nes de escuadra, 2 acorazados y 4 cruceros 
pesados) se destacó al Este de las Salo- 
món para proteger un desembarco en Gua- 
dalcanal, una vez que sus tropas hubieran 
conquistado el aeródromo. Esta flota entró 
en contacto aéreo con otras dos similares 
americanas formadas alrededor de un porta- 
viones y un acorazado. Los nipones logra- 
ron hundir un portaviones y averiar seria- 
mente al otro, quedando dueños del teatro 
de operaciones. Como en Guadalcanal, 
consiguieron progresar. Ante el número de 
aviones derribados, se retiraron a Truck a 
reponer sus pérdidas. El conjunto fué un 
éxito táctico japonés, pero a costa de la pér- 
dida de casi la totalidad de la aviación em- 
barcada y pilotos experimentados, muy difí- 
ciles de reemplazar. De haber contado con 
reservas aéreas hubiera sido posible un éxi- 
to estratégico en esta zona del Pacífico.. 


Esta vez Yamamoto, que había concen- 
trado sus .portaviones, los dividió luego en 
dos grupos (Fuerza de Choque v Avanzada), 
y.ese mismo reparto de portaviones hizo 
que solamente los de la Fuerza de Choque 
tomaran parte en el encuentro. 


Batalla de Guadalcanal. Retirada japonesa. 


Desde octubre de 1942 a febrero de 1943 
continuó la lucha en torno a Guadalcanal, 
desarrollándose una serie de combates noc- 
turnos como consecuencia de los intentos ja- 
poneses de aprovisionar y reforzar su posl- 
ción en la isla, en el transcurso de los cuales 
acciones de Guadalcanal (12 de octubre al 
3 de noviembre) y Punta Longa (30 de no- 
viembre)—perdieron los orientales 2 acora- 
zados, varios cruceros y destructores y los 
americanos también tuvieron grandes bajas. 
Aquéllos no volvieron a emplear sus acora- 
zados y portaviones, que se retiraron a Truk. 
Los americanos procuraron reservar sus por- 
taviones, muw mermados en esa época. 
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Después del último intento de aprovisiona- 
miento, combate de Punta Longa, desistie- 
ron de mantenerse sobre la isla e iniciaron 
la evacuación, que dió fin el 8 de febrero, 
seis meses después del primer desembarco. 


Consecuencias. 


A raiz del desastre de Guadalcanal, pa- 
san los japoneses a la defensiva en todos los 
írentes del Pacífico, renunciando a cortar la 
derrota aliada a Australia. Todo ello trajo 
consigo la pérdida de la iniciativa, que pasó 
a manos americanas. Aquéllos, entre tanto, 
se dedicaron a fortificar su perímetro defen- 
sivo, a crear una nueva aviación naval y re- 
parar sus portaviones (plan Z). 


Ofensiva-defensiva aliada en el Sur 
(segunda fase). 


Incrementada la flota americana con nue- 
vas construcciones, entre ellas 3 nuevos aco- 
razados, que, aunque procuraron mantener 
fuera del alcance del enemigo, les permitie- 
ron seguir avanzando, siguieron los aliados 
hacia el W. la línea de comunicaciones del 
Sur. En la campaña de las Salomón tuvo 
lugar una serie de combates nocturnos en los 
intentos- japoneses de abastecer y reforzar 
las guarniciones de las islas—acciones del 6 
de marzo, golfo de Kisla, golfo de Vela, et- 
cétera—, mientras las grandes fuerzas de 
combate permanecían lejos de aquellas aguas. 





La estrategia adoptada por los america- 
nos fué la de “saltos de islas”, desembarcan- 
do en las que estaban poco defendidas y 
solamente en las precisas para proseguir su 
avance. 


Al mismo tiempo que las tropas del Ejér- 
cito americano presionaban en Nueva Gui- 
nea, las de la Marina alcanzaban el peri- 
metro defensivo japonés apovado en Ra- 
baul, que fué pronto neutralizado por ata- 
ques aéreos de los nuevos portaviones, con- 
tinuando el avance de las tropas en Nueva 
Guinea con dirección ya a la Zona de Re- 
cursos del Sur, 


El Ejército japonés sufre serios reveses 
en Nueva Guinea al faltarle la adecuada pro- 


“tección aeronav al. 
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Durante “esta campaña de las Salomón, 
los nipones acabaron por perder la naciente 
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flota aérea destinada a sus portaviones, que, 
incomprensiblemente, no reservaron para és- 
tos mientras permanecían inactivos en Truk, 
Ánte el empuje americano se vieron obliga- 
dos a retirarse del Pacífico central y tras- 
ladar sus grandes unidades al triángulo de- 
fensivo Tokio-Truk-Rabaul-Filipinas, en- 
trando la guerra en una nueva fase de fran- 
ca ofensiva americana y repliegue japonés. 


Ofensiva aliada. Plan general. 


Al 1r terminando los americanos su pro- 
grama naval de grandes construcciones y en- 
trar en servicio nuevas unidades de portavio- 
nes, quedaron en condiciones, al terminar la 
batalla de las Salomón, de tomar la ofensi- 
va de un modo decidido, con neta superio- 
ridad de fuerzas y personal experimentado. 
Veamos el criterio que adoptaron en cuanto 
a estrategia se refiere. 


En este momento, cada una de las Armas 
quiso imponer su plan estratégico. Los Al- 
tos Jefes del Ejército creían que para ven- 
cer era preciso invadir y ocupar los terri- 
torios metropolitanos del Japón, para lo cual 
necesitaban conquistar previamente Luzón 
y Okinawa como bases de partida, de reta- 
guardia y vanguardia, respectivamente. 


La Marina consideraba posible la derrota 
del Imperio con la destrucción de su poten- 
cial aeronaval, dominando el mar para blo- 
quear Japón cortando sus comunicaciones 
con la zona de recursos del sur, o sea la 
“línea de petróleo”. Era preciso conquistar 
previamente las Marianas o Luzón y For- 
mosa. 


La Aviación sostenía, en cambio, que con 
bombardeos estratégicos se derrumbaría la 
producción industrial japonesa y con ella el 
Imperio. Esto suponía la previa ocupación 
de las Marianas y Okinawa para lanzar des- 
de allí sus aviones de gran radio de acción 
y recuperarlos después. 


En resumen podemos esquematizar los 
tres criterios asl: 
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Ninguno de estos tres planes prevaleció 
sobre los demás. Adoptaron, por el contrario, 
un plan de ataque simultáneo siguiendo dos 
líneas paralelas. El Ejército, en cooperación 
con la Flota, continuó avanzando en Nueva 
Guinea con dirección a la zona de recursos 
del Sur, y la Marina abrió un nuevo frente 
en el Pacífico central, orientado hacia las 
Gilbert, Marianas, etc., apuntando al Oeste. 
Estas dos lineas de ataque venían a unirse 
en las Filipinas. 


Para llevar a cabo la ejecución de cual- 
quier plan estratégico de ofensiva es preciso 
tener en todo momento en cuenta el princi- 
pio de concentración de fuerzas, buscando 
siempre la superioridad sobre el adversario. 
Cualquier error en el cálculo del margen de 
seguridad puede traer consecuencias catas- 
tróficas, como le sucedió al Japón en su in- 
tento de ser fuerte a todo lo largo de su pe- 
rimetro defensivo. El plan general ahora 
adoptado por el Estado Mayor americano 
cumplía los requisitos necesarios de concen- 
tración con la superioridad de fuerzas, y 
ademas facilitó el desarrollo de los criterios 
sustentados por cada una de las tres Armas, 
ya que coincidían en la necesidad de conquis- 
tar algunas bases comunes. Ántes de iniciar 
la ofensiva general aliada en el Pacífico cen- 
tral y Sur, los americanos, en el transcurso 
del año 1943, habian consolidado sus posi- 
ciones en las Aleutinas, desalojando a los 
japoneses de Áttu y Kiska, con lo que ase- 
guraron este sector del frente, constituyen- 
do una amenaza contra el corazón del Im- 
perio, lo que obligó al Mikado a tomar me- 
didas defensivas para proteger a las Kuri- 
les contra una posible invasión y a mantener 
su flota alerta, siendo éste un motivo más de 
preocupación sobre los que ya pesaban sobre 
el mando japonés. 


Ofensiva en el Pacífico central. Gilbert 
y Marshall. 


Para realizar la ofensiva en el Pacifico 
central necesitaron los americanos crear una 
fuerza de portaviones rápidos capaz de po- 





CRITERIOS, EJERCITO 
Misión. Invasión del Japón. 
Bases. Luzón y Okinawa. 


MARINA 


Bloqueo (corte línea petróleo). 


Marianas o Luzón y Formosa. 


AIRE 


Bombardeo estratégico. 


Marianas y Okinawa. 
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der concentrar sus armas contra las posicio- 
nes fortificadas del enemigo con fuerzas su- 
periores. Las agrupaciones de portaviones 
denominadas “Task Forces” fueron las que, 
con su potencia aérea ofensiva y sus rápidos 
desplazamientos y gran autonomía, permitie- 
ron actuar a los americanos con la concen- 
tración necesaria. Estas unidades eran abas- 
tecidas e incluso reparadas en la mar, ejer- 
ciendo un dominio efectivo del mar en el 
teatro de operaciones, atacando continua- 
mente al enemigo en el “momento” y “en 
el lugar” previamente escogido, sembrando 
el desconcierto, incertidumbre, sor- 
presa, conservando la iniciativa de 
la dirección de la guerra. Los japo- 
neses, después del desastre de Gua- 
dalcanal, modificaron el plan de ope- 
raciones para defender su perímetro 
defensivo, apoyado en las Aleut:- 
nas, Wake, Marshall, Gilbert y Bis- 
marck, reforzando las guarniciones 
de las islas para rechazar, con avia- 
ción basada en tierra y en los por- 
taviones, cualquier ataque en esta 
línea. La flota estacionada en Truk 
debía acudir para dar la batalla en 
circunstancias favorables. Preveía el 
“plan Z” efectuar incursiones ofen- 
sivas contra las bases avanzadas ene- 
migas. De acuerdo con ello distribuyeron sus 
fuerzas. 


Sin embargo, en agosto de 1943, los japo- 
neses se vieron obligados a cambiar una vez 
más su plan de operaciones, porque en la 
defensa de las Salomón y Bismarck habían 


perdido la mayor parte de los aviones na- 
vales y la Flota no estaba en condiciones de 
actuar. El plan general subsistió, dejando 


fuera del área a ser defendida por la flota. 


a los archipiélagos de las Bismarck, Gilbert 
y Marshall, cuyas guarniciones fueron aban- 
donadas a sus propios medios. Las Gilbert y 
las Marshall fueron ocupadas por las Agru- 
paciones de Portaviones Rápidos de la flota 
americana en noviembre de 1943 y febrero 
de 1944, sin la oposición de ningún buque 
nipón. En estos combates tuvieron lugar los 
sangrientos desembarcos de Tarawa (Gil- 
“bert) y Kwajalein (Marshall). La flota ni- 
pona, desgastada inútilmente en objetivos de 
alcance limitado, no estuvo, a punto y perdió 
estas magníficas ocasiones para enfrentarse 
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con la americana. La conquista de estos ar- 
chipiélagos limpió los flancos del avance alia- 
do y aseguró hases en vanguardia. 


En febrero de 1944 los americanos bonr- 
bardean y neutralizan Truk (Carolinas) con 
la aviación de los portaviones. La flota ta- 
ponesa, que se había retirado ya a Palán, no 
vuelve a utilizar más esta importante base. 
Después, los americanos desembarcan en 
Entwetok (Marshall) y destrozan las Ma- 
rianas con bombardeos aéreos y a la aviación 
naval enemiga que salió en su detensa. 


ALASKA 


Ofensiva americana en el Pacífico SW. 


Coincidiendo con la ofensiva de los Des- 
tacamentos de los portaviones en el Pacífico 
central, continuaron los americanos con su 
avance en el Sur, y tras la neutralización de 
Rabaul con los ataques aéreos de los porta- 
viones (5 y 11 de noviembre de 1943), fue- 
ron arrasados también los aeródromos que 
los japoneses utilizaban en las Bismarck y 
Almirantazgo, desembarcando'en Nueva Bre- 
taña, Green, Manus y Nueva Guinea, para 
aislar totalmente la citada base naval, lo que 
consiguieron a fines de marzo de 1944, 


En estas operaciones colaboraron las tro- 
pas de tierra del Ejército americano, apoya- 
das por las fuerzas de los portaviones orga- 
nizadas en “Task Forces”. La reacción ja- 
ponesa fué débil por falta de aviación y 
ausencia de su'flota que, como en el Pacífico 
Central, tampoco quisieron arriesgar. Los 
contrataqués aéreos fueron poco numerosos, 
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y prácticamente cesaron después del bombar- 
deo de Truk en febrero de 1944 por los por- 
taviones de las fuerzas del Pacífico central. 
Sin embargo, las guarniciones de las islas 
invadidas resistieron hasta el último instante, 
sin capitular en ningún caso. 


Campaña submarina. 


La actuación de la flota submarina ame- 
ricana merece mención aparte por su desta- 
cada labor en el ataque a las líneas de co- 
municaciones niponas. Al principio, cuando 
la invasión japonesa, se dedicaron solamente 
a la evacuación de algunas guarniciones de 
las islas americanas, pero inmediatamente 
iniciaron la guerra al tráfico, con escaso ren- 
dimiento en los primeros tiempos, hasta que 
fueron perfeccionando sus instalaciones, en 
especial los torpedos, y ya a fines de 1942 
habían logrado hundir unas 500.000 tone- 
ladas de buques mercantes; la táctica emplea- 
da era similar a la alemana, en “manadas 
de lobos” 


El tonelaje hundido por los sulmarinos 
en 1943 fué de 1.400.000 toneladas, contra 
la pérdida de 22 unidades. 


La construcción japonesa en barcos mer- 
cantes quedaba muy por bajo en relación con 
las pérdidas, y de continuar éstas al mismo 
ritmo, pronto quedaría su flota comercial en 
condiciones de no poder seguir efectuando 
los suministros de materias primas para la 
metrópoli ni abastecer a las guarniciones di- 
seminadas por el Pacífico. 


Descuidaron mucho la protección a su trá- 
fico mercante, que navegó con escasa pro- 
tección en los dos primeros años de la gue- 
rra, escoltados por buques poco aptos para 
esta misión, con deficientes medios de loca- 
lización, y cuando, a fines de 1943, quisieron 
remediar esta grave situación, organizando 
los convoyes con unidades de escolta, era ya 
tarde; los astilleros no fueron capaces de 
construir ni los buques de protección nece- 
sarios ni enjugar las pérdidas en barcos mer- 
cantes, y el tonelaje hundido continuó en 
aumento. : 


Los japoneses utilizaron sus submarinos 
de un modo completamente distinto al de sus 
enemigos y al sistema clásico. Sus unidades 
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no fueron empleadas en la guerra al tráfico 
ni para el ataque a las lineas de abasteci- 
mientos aliadas; fueron usados únicamente 
en operaciones, hundimientos del “York- 
town” y del “Wasp”, torpedeamiento del 
“North Carolina”, etc., y su rendimiento no 
fué el que cabía esperar. Posteriormente, ya 
avanzada la guerra, al ir quedando las po- 
siciones japonesas tras las líneas america- 
nas, el Ejército nipón solicitó de la Marina 
el transporte en submarinos del material y 
aprovisionamientos para dichas guarnicio- 
nes, y el resultado fué regular; los sumerg1- 
bles no estaban preparados para esta misión. 


El Estado Mayor Imperial no consideró 
que las hostilidades pudieran prolongarse 
tanto tiempo, esperando derrotar al enemigo 
dentro de los dos primeros años, y les inte- 
resaba más la destrucción de las unidades de 
combate que la flota mercante adversaria. 
Esta es la única explicación sobre la utiliza- 
ción de sus submarinos; no cabe duda de que 
si se hubiesen dedicado a la guerra al trá- 
fico, atacando sin descanso a las lineas de 
comunicaciones aliadas, el resultado obtenido 
habría sido mejor que el conseguido en el 
papel que les fué asignado, de meros cola- 
boradores de la Flota principal, acción ésta 
que en muchas ocasiones pasó desapercibida 
para el adversario. 


Las dilatadas líneas de abastecimientos 
estadounidenses, con escasas hases interme- 
dias de apoyo, era un magnífico escenario 
para el empleo de submarinos, en “manadas 
de lobos”, y habrian forzado a los america- 
nos a tomar excepcionales medidas de protec- 
ción, inmovilizando un considerable número 
de buques, aviones y personal especializado. 
Las Potencias aliadas podrían haberse visto 
envueltas en dos campañas submarinas: sin 
restricciones, la del Atlántico y la del Pací- 
fico, con la consiguiente pérdida en tonelaje 
mercante, v su reposición les habría puesto 
en grave aprieto, sobre todo en los primeros 
tiempos, antes del perfeccionamiento de los 
aparatos de radiolocalización y detección que 
entraron en juego en 1943. 


Su acción hubiera sido una forma de cola- 
boración estratégica con Alemania e ltalia, 
ligadas al Japón por un pacto militar, y su 
zona de operaciones, extendida también al 
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Océano Indico, podría haber colocado a las 
Potencias aliadas en situación de extrema 
gravedad. 


El Imperio contaba, al iniciarse las hosti- 
lidades, con 74 submarinos, de los cuales 50 
eran grandes unidades modernas, y durante 
la campaña construyeron 123 submarinos 
más, la mayor parte de gran tonelaje, varios 
de 3.000 toneladas incluso, llevando a bordo 
tres hidroaviones de reconocimiento y cata- 
pultas para lanzarlos. Es de suponer, dado 
el espiritu que animaba a las dota- 
ciones de la tlota de superficie, que 
el personal submarinista fuera de la 
mejor calidad y dotado de un grado 
de adiestramiento superior, y hubie- 
ran sido de esperar unos magnifi- 
cos resultados. 


Esta utilización nipona de su flo- 
ta submarina hay que achacarla, por 
desconocer otras razones, a la creen- 
cia de una guerra corta y a las teo- 
rías ortodoxas de la conducción de 
las operaciones que, llevadas al li- 
mute, les hacía confiar en la obten- 
ción de la victoria por un encuentro 
decisivo con el adversario, en otro 
Thsustma en el que pusieron sus 
esperanzas, lo que quizá les llevaria 
a considerar que el arma submarina 
no decidiria la guerra. No obstante, un em- 
pleo más racional habría sido de una influen- 
cia mavor en el curso general de la con- 
tienda. 


Ofensiva americana en el Pacífico 
central. 


Plan defensivo mpón.—Al caer en manos 
americanas las posiciones avanzadas del pe- 
rimetro defensivo japonés (Gilbert y Mars- 
hall), y las correspondientes a la zona del 
Pacífico SW. (Bismarck), el Imperio se vió 
en la necesidad de modificar de nuevo su 
estrategia defensiva, sobre todo al verse for- 
zado a retirar de Truk al grueso de su Flota, 
lo que dejaba a las posiciones de la línea 
fijada sin la adecuada protección. 


Se modificó el plan de operaciones 
(Plan A), adoptando una línea apoyada en 
Sumatra, Java, Timor, zona occidental de 
Nueva Guinea (Hollandia), Palaos y Ma- 
rianas. Preveían librar una batalla decisiva 
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el ansiado Thsusima, en defensa de este pe- 
rimetro. 


Se reforzaría su flota aeronaval con la en- 
trada en servicio de nuevos portaviones y de 
aviación embarcada, esperando tenerla lista 
para fines de mayo de 1944. En tanto no 
estuviera reorganizada, no se haría uso de 
ella, confiando la reacción en contraataques 
de la aviación naval con hase en tierra. La 
flota completaría su alistamiento concentra- 
da en las Filipinas. 
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Este ambicioso plan sufrió también retra- 
SOS SUCESIVOS por diversas causas, y no espe- 
raban, finalmente, tenerlo terminado hasta 
últimos de agosto de 1944, 


La línea defensiva japonesa “Marianas- 
Palaos” era preciso mantenerla a toda costa, 
pues su derrumbamiento significaría poner 


al descubierto las comunicaciones vitales del 
Imperio o “línea de petróleo”. 


Plan ofensivo americano, 


Apenas había sufrido variación, desde el 
punto de vista americano, el aspecto general 
de la campaña y pudieron continuar su ofen- 
siva. La ocupación de las Gilbert, Marshall, 
Bismarck y zona oriental de Nueva Guinea 
les permitió contar con suficientes bases 


avanzadas donde acumular las reservas y 
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aprovisionamientos para desencadenar el 


ataque en las dos líneas paralelas señaladas. 
Aunque habían quedado a su espalda diver- 


sas islas O atolones ocupadas todavía por 
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guarniciones enemigas, estaban francamente 
neutralizadas e imposibilitadas para hacer 
otra cosa que esperar pasivamente la suce- 
sión de los acontecimientos, y no constituían 
ninguna amenaza para las propias comuni- 
caciones con la retaguardia. Como la flota 
nipona había sido desalojada de las Caroli- 
nas (Truk) y tenía amenazada la línea exte- 
rior de su triángulo defensivo, había que te- 
ner previsto un posible encuentro a lo largo 
de aquella linea y mantener siempre la con- 
centración de sus unidades de combate. 


Avance aliado. 


El avance americano en Nueva Guinea 
continuó en la primavera de 1944, con el 
apoyo de los portaviones, cuyo número llegó 
a ser de 11 entre los de escuadra y ligeros, 
apoyados por $8 acorazados (Destacamento 
Naval 58). A fines de abril tuvo lugar la 
ocupación de Hollandia, con resistencia local 
de la guarnición japonesa de la isla, sin la 
intervención, como estaba previsto en el 
“Plan A”, del grueso de la flota. 


Para proteger esta operación fué preciso 
neutralizar los posibles ataques de flanco 
procedentes de las Palaos (Jap), y el 30 de 
marzo sometieron a estas islas a una serie 
de bombardeos realizados por la agrupación 
de portaviones (Destacamento Naval 58) 
que arrasaron las instalaciones terrestres y 
pusteron fuera de combate a la aviación ad- 
versaria. A fines de abril, esta agrupación 
americana repitió la misma maniobra sobre 
Truk, y en mayo en Wake y Marcus. Los 
desembarcos continuaron con éxito en Nue- 
va Guinea, ocupando la isla de Biak, que los 
japoneses intentaron defender con el grueso 
de sus fuerzas, en contra de lo previsto en 
su “Plan A”, para evitar la amenaza a las 
Molucas (Halmahera) y Mindanao, opera- 
ción que fué suspendida ante el inmediato 
ataque a las Marianas. 


Batalla del Mar de Filipinas. Ocupación 
de las Marianas. 


Terminadas las operaciones preliminares 
con la eliminación de los posibles ataques de 
flanco de las Carolinas y Palaos, se deci- 
dieron los americanos a realizar el asalto de- 
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finitivo a las defensas niponas, ocupando las 
Marianas, lo que los colocaría en situación 
estratégica ventajosa para intensificar la 
campaña submarina contra la “línea de pe- 
tróleo” y bombardear con aviones de gran 
radio de acción las instalaciones industriales 
en los territorios metropolitanos. Por otra 
parte, permitiría a la flota de superficie ac- 
tuar en las aguas cercanas al Japón, inte- 
rrumpiendo la navegación con un bloqueo 
efectivo que, a la larga, hubiera conducido 
al derrumbamiento económico e industrial 


-dlel Imperio. 
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Las operaciones de desembarco se inicia- 
ron el 15 de junio de 1944, previo hombar- 
deo aéreo y naval del Destacamento Na- 
val 58, que destruyeron la resistencia nipona 
en Saipán y su aviación. Poco antes se habia 
destacado un grupo de portaviones para cu- 
brir el desembarco, con un ataque a las Vul- 
cano (Iwo-Jima), logrando éxitos parciales, 
con fuerte resistencia enemiga. Los japone- 
ses, de acuerdo con lo previsto en su plan 
de operaciones Á, se decidieron, mientras 
se realizaba el desembarco, a presentar bata- 
lla en busca de un encuentro decisivo. La 
Flota, que se encontraba reunida en Tawid- 
Tawi (Filipinas), trasladó su base a Gui- 
maras (Panay) para estar lista para hacerse 
a la mar, dedicándose entretanto al entrena- 
miento intensivo de pilotos. El Almirante 
Ozawa, que mandaba la flota, ordenó sus- 
pender el proyecto de defender Biak y la 
incorporación de los gigantescos acorazados 
“Yamato” y “Mussashi”, que estaban desta- 
cados en Batjan (Célebes) con ese fin. 
El 15 zarpó de Guimaras, saliendo al mar 
de Filipinas por el paso de San Bernardino. 
La Flota estaba compuesta por: una Fuerza 
de Choque (6 portaviones, 1 crucero ligero 
y 13 destructores); grueso (3 portaviones, 
3 acorazados, 11 cruceros pesados, 1 ligero 
y 10 destructores); grupo de petroleros (4 
destructores y Ó petroleros rápidos). Quedó: 
reunida a 200 millas al Este de Samar. Dis- 
ponía de un total de 500 aviones embarcados 
y algo merios de 400 en las Vulcano. Las 
fuerzas americanas, Destacamento Naval 58. 
(Contralmirante: Mitscher), estaba formada. 
por 7 acorazados, 7 portaviones de escuadra 
y 8 ligeros, 3 cruceros pesados, 10 ligeros. 
y unos 60 destructores. Se encontraba distri- 
buída en 4 agrupaciones, compuestas en ge- 
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neral de 2 acorazados, 2 portaviones de es- 
cuadra y otros 2 ligeros, 4 cruceros y 15 des- 
tructores. Disponían de un total de 800 avio- 
nes embarcados y 30 submarinos en acecho 
alrededor de las Marianas. Quedó reunida, 
a unas 130 millas al NW. de Guam, en dos 
agrupaciones, formada una de ellas por to- 


dos los acorazados, con una escuadra de por- 
taviones para su protección. 
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las últimas horas de luz del 20, consigue 
atacar con aviación, hundiendo a varios pe- 
troleros y otro portaviones más. 


Esta batalla fué la primera en que se em- 
pleó el grueso japonés desde la Batalla de 
Santa Cruz. Su derrota se debe a un insufi- 
ciente entrenamiento de los pilotos navales, 
algunos de los cuales apenas si contaban con 
dos meses de instrucción. Los americanos 








ud 


Un B-25 de la AAF despega desde un portaviones para bombardear Tokio. El “rai4' 
iba mandado por el General Doolittle. 


. en 
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El 19 la vanguardia de la Flota" japonesa 
se encontraba situada a unas '300 millas a 
poniente de las Marianas, y en estas con- 
diciones tienen lugar los contactos aéreos, 
siendo los orientales los primeros en -.lan- 
zarse al ataque, Les fueron derribados unos 


400 aviones por la caza y la artillería anti- 
aérea norteamericana, sufriendo algunas 
averías los buques yanquis. La Flota japo- 
nesa fué atacada en 'cambio por los subma- 
rinos, que lograron hundir a 2 portaviones, 
retirándose Ozawa hacia el W., perseguida 
su Flota por la americana que, por fin, en 


ganaron la victoria táctica y estratégica por 
tener pilotos bien adiestrados y mejor mate- 
rial de vuelo. Sin embargo, cometieron va- 
rios errores, concentrando inútilmente los 
acorazados en espera de un encuentro de su- 
perficie, en vez de servir de apovo a los por- 
taviones. El Almirante americano Spruance 
no quiso alejarse demasiado de las proximi- 
dades de la cabeza de desembarco por temor 
a un ataque enemigo, a pesar de que dispo- 
nia alli de otros 7 acorazados antiguos, 8 por- 
taviones de escolta, 7 cruceros pesados, 3 li- 


'=geros destructores, etc. La persecución al 
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enemigo que se retiraba no fué todo lo rá- 
pida y eficaz que debió haber sido, dejándolo 
escapar con considerables fuerzas, cuando 
pudo haber quedado aniquilado totalmente. 


| Ocupación de las Palaos y Moratal. 


Después de la ocupación de Biak, el 2 de 
junio de 1944, siguió el avance norteameri- 
cano en el Pacífico Sur con más desembarcos 
en Nueva Guinea, neutralizando a las tropas 
japonesas del interior. Antes de emprender 
la ofensiva necesitaban disponer.de las bases 
de Moratai (Molucas) y Palaos (Jap), y tras 
una serie de incursiones aéreas sobre las F41- 
lipinas, Vulcano y Bonin, para batir a las 
Fuerzas Aéreas que pudieran estorbar los 
desembarcos, quedaron a fines de septiem- 
bre conquistadas las Palaos v Moratai. Es- 
tos puntos constituyeron dos bases avanza- 
das, para desde ellas cubrir los flancos de 
un posible desembarco en las Filipinas. 


Planes de operaciones japoneses 
y americanos. 


Con la destrucción de la fuerza aeronaval 
japonesa en la batalla del Mar de Filipinas y 
la ocupación de las Marianas, Palaos y Mora- 
tai, volvió el Imperio a modificar sus planes 
defensivos para realizar las últimas tentativas 
de resistencia, movilizando todos los elemen- 
tos disponibles. El plan adoptado se deno- 
minó Sho (Victoria), y estaba inspirado en 
buscar una batalla decisiva con sus fuerzas 
aeronavales y terrestres para defender la lí- 
nea, Riu-Kiu, Formosa, Filipinas, Célebes, 
Timor, Java, Sumatra y Malaca. Dividie- 
ron la zona en áreas, según las probabilida- 
des de ser atacadas, y preveían resistir inclu- 
so en los territorios metropolitanos en el úl- 
timo extremo. Concentraron sus unidades 
navales y aéreas para contraatacar en el mo- 
mento oportuno con vistas a una resolución 
definitiva. Los americanos, con su posición 
estratégica ventajosa, con bases en las Ma- 
rianas, Palaos, Moratai y las situadas a le- 
vante de esta línea, pudieron haber logrado, 
con sus fuerzas aeronavales, una destruc- 
ción de la potencia económica e industrial del 
Imperio sin necesidad de realizar nuevos des- 
embarcos. Una acción submarina intensa con- 
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tra la “línea de petróleo”, bombardeos desde 
las Marianas con aviones de gran radio de 
acción contra las islas metropolitanas y un 
bloqueo efectivo con la flota de superficie, 
podrían al cabo del tiempo haber obtenido la 
rendición del Japón.. 

Sin embargo, razones políticas y morales 
aconsejaron la operación de desembarcar en 
las Filipinas para proceder a su liberación. 
Por otra parte, la opinión del Ejército ame- 
ricano, personificado en la figura de Mac- 
Arthur, pesó en la estrategia a seguir, sOs- 
teniendo el criterio de invadir los territorios 
japoneses. La aviación mantenía su punto 
de vista, de someter al archipiélago nipón a 
fuertes bombardeos estratégicos, necesitando 
conquistar algunas posiciones intermedias, 
como Iwo-Jima, porque desde las Marianas 
era difícil recuperar los aviones averiados 
y las pérdidas en aparatos eran muy grande. 


El potencial económico e industrial de Es- 
tados Unidos permitió dar satisfacción a 
todos y por ello se planeó la ocupación de 
las Filipinas mediante una perfecta coord:- 
nación de las tres armas. 


Campaña de las Filipinas. 


Como operación preliminar, las fuerzas 
aéreas de los portaviones bombardearon los 
aeródromos japoneses de las Filipinas, Oki- 
nawa y Formosa abatiendo gran número de 
aparatos, y tan eficaces fuéron.los resultados 
obtenidos por los portaviones rápidos, «ue 
el desembarco de las Filipinas se adelanto 
en un mes a la fecha prevista, dirigido sobre 
Leyte punto escogido por el Almirante Ni- 
mitz en vez de Mindanao sustentado por 
Mac-Arthur. La ventaja de Levte era tener 
un búen fondeadero abrigado, estar mencs 
defendida y poder aislar a las grandes masas 
japonesas - concentradas en Mindanao. Las 
tuerzas de desembarco salieron de Nueva 
Guinea y Almirantazgo, pomiendo ptz en 
Leyte el 20 de octubre, después de una fuerte 
preparación artillera de los acorazados per- 
tenecientes a la Pilota del Pacífico SW. ista 
agrupación o Séptima Flota (Vicealmirante 
Kinkaid) estaba formada por Ó acorazarios 
antiguos, 18 portaviones de escolta, 10 cru- 
ceros, 40 destructores, etc. Subordinada «4 
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General Mac-Arthur, tenía la misión del 
apoyo directo al desembarco. 


La protección lejana estaba a cargo de la 
Tercera Flota (Vicealmirante Halsey) com- 
puesta por 6 acorazados modernos, 6 porta- 
viones de escuadra y 6 ligeros, 15 cruceros 
y 50 destructores. Pertenecía a las Fuerzas 
del Pacífico Central a las órdenes de Nimitz 
y se encontraba, el 24 de octubre, dividida en 
cuatro grupos, uno al E. de Luzón, otro 
frente al estrecho de San Bernardino, el ter- 
cero al E. de Leyte y el cuarto más al E. pe- 
troleando. Cada grupo se componía apro- 
ximadamente de 2 acorazados rápidos, 3 
portaviones, + cruceros y 12 destructores. 


El 20 de octubre al iniciarse los desem- 
barcos, el mando nipón puso en marcha el 
plan “Sho-1” para librar la batalla decisiva. 
Adoptó el siguiente dispositivo: una agru- 
pación o Fuerza del Norte (Vicealmirante 
Ozawa) con dos acorazados-portaviones, + 
portaviones, 3 cruceros y 10 destructores 
(apenas si contaban con la mitad de sus avio- 
nes), tenía por misión aparecer por el “NE. 
de Luzón para servir de cebo y atraer sobre 
sí a los portaviones americanos de Hlalsey. 
Fuerza Central (Vicealmirante  Kurita) 
con 3 acorazados, 10 cruceros-pesados, 1 l1- 
gero y 10 destructores, salió de Brune1 (Bor- 
neo) para entrar por San Bernardino y des- 
truir la flota de desembarco de Leyte. La 
Fuerza Sur (Vicealmirante Nishimura) con 
2 acorazados, 1 crucero pesado y 4 destruc- 
tores, procedente también de Brunei, debía 
caer sobre la cabeza de desembarco utilizan- 


do el paso de Surigao. Y, por último, 2 cru-, 


ceros pesados, 1 ligero y 4 destructores al 
mando del Vicealmirante Shima proceden- 
tes de Bako (Formosa) debián entrar por 
Surigao siguiendo a la anterior con un in- 
tervalo de media hora. 


La Fuerza Central Japonesa entró en el 
mar de Joló el 24 al amanecer y tras sufrir 
ataques de submarinos y aviones americanos 
de la Tercera Flota, donde perdieron un 
acorazado y averiaron seriamente a los de- 
más, se retiró a media tarde para reorgani- 
zarse en espera de información. La avia- 
ción naval nipona con base en tierra, encar- 
gada de proteger a estas fuerzas, no apare- 
ció, pero atacó a los grupos de Halsev lo- 
grando hundir a un portaviones de escua- 
dra. Ante la retirada de la Flota Central, 
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Halsey, conocedor de la existencia de la 
Flota Sur, tomó la decisión de dejar que 
Kinkaid se la entendiera con ésta y él arrum- 
bó al Norte en busca de los portaviones de 
Ozawa. Esta decisión fué la más importante 
de la batalla, pues Kinkaid creyó por error 
que Halsey había dejado sus acorazados rá- 
pidos para cubrir la salida de San Bernar- 
dino. Ozawa también gobernó hacia el Sur 
y durante la noche del 24 Kurita entró por 
San Bernardino con una hábil maniobra de 
navegación. 

Nishimura se coló por Surigao en la no- 
che del 24 al 25 con dos horas de adelanto 
sobre el plan previsto, y fué destruido por 
los acorazados de Kinkaid; Shima que en- 
tró inmediatamente después, también fué re- 
chazado con pérdidas y logró huir. Los.ame- 
ricanos apenas sufrieron bajas. 


Kurita forzó el paso de San Bernardino 
a las 3 h. del 25 y a las 9 h. se enfrentó con 
los portaviones americanos de escolta y, des- 
pués de un combate artillero, donde les oca- 
sionó graves pérdidas, se retiró imcompren- 
siblemente hacia San Bernardino cuando 
tenía la victoria en sus manos. Esta retirada 
no tiene más explicación que una falta de 
información de Kurita sobre el desarrollo de 
los acontecimientos, pues no sabía si Ozawa 
había cumplido su misión o no. | 


Este entre tanto había realizado su dificil 
cometido atrayendo hacia el Norte a las 
fuerzas de Halsey, sufriendo continuos ata- 
ques aéreos donde perdió 3 de sus porta- 
viones, logrando escapar con el resto; sus 
escasos aviones poco pudieron contra la flota 
americana. Cuando Halsey se desplazó al 
Sur con parte de sus acorazados rápidos y 
portaviones para socorrer a Kinkaid, ya 
Kurita había escapado por San Bernardino 
y aunque se lanzaron sucesivos ataques 
aéreos, las fuerzas se dispersaron y sólo se 
produjeron combates aislados. 


Así terminó la batalla donde los nipones 
perdieron tal cantidad de buques que de este 
golpe ya no se podían recobrar. Aunque esta 
operación suicida hubtera tenido éxito y des- 
truído la cabeza de playa de Leyte, la esca- 
sez de aviones navales no hubieran permitido 
al Imperio realizar la movilización de fuer- 
zas en gran escala y de todas formas hubiera 
perdido la guerra. 
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Demostraron un gran valor y pericia ma- 
rinera; las comunicaciones entre sus tres flo- 
tas y los enlaces aéreos tuvieron mucha cul- 
pa del resultado. Por parte americana come- 
tieron el error de no agrupar sus dos gran- 
des flotas bajo un mando único, de ahí nace 
la falta de Halsey. 


También fracasaron por completo las co- 
municaciones entre los buques. Al terminar 
la batalla de Leyte, la Tercera Flota se di- 
rigió al Norte para efectuar una incursión 
sobre Tokio, pero tuvo que regresar y en- 
cargarse de nuevo de la protección directa 
del desembarco, pues la aviación terrestre 
estadounidense fracasó en su intento de 
apoyo porque sus aeródromos fijos eran con- 
tinuaamente bombardeados por los aparatos 
enemigos. | 


Consecuencia de la campañas de las 
Filipinas. 


La campaña en las Filipinas continúó con 
una série de desembarcos -hasta' fines de fe- 
brero de 1945, fecha en que se ocupó Manila. 
La campaña fué realizada mediante el apo- 
yo estratégico de la Tercera Flota, que si- 
tuada al N. y W. de las Filipinas, atacó con 
sus portaviones los aeródromos y navegación 
japonesa en Okinawa, Formosa y costa de 
China e Indochina. Fué un continuo com- 
bate entre aeródromos móviles y aeródromos 
fijos, venciendo la movilidad y rapidez en los 
desplazamientos. La “linea del petróleo” 
fué cortada y el Japón quedó sin suminis- 
tros; sus días estaban contados. La Marina 
Imperial había dejado de existir. 


Iwo- Jima, Okinawa : rendición. 


La Marina americana había alcanzado to- 
dos los objetivos con el dominio aeronaval 
y el bloqueo del Japón; la rendición no era 
más que cuestión de tiempo. No así la Avia- 
ción, que necesitaba la conquista de aeródro- 
mas próximos, Iwo-Jima y Okinawa, para 
llevar a cabo los proyectados bombardeos es- 
tratégicos sobre los centros industriales, con 
la escolta de cazas, y evitar las enormes pér- 
didas en aviones de bombardeo. La ofensiva 
se orientó en esta última fase hacia la ocu- 
pación de estos dos importantes puntos. 
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Los japoneses ajustaron sus planes (plan 
Ten) a defender los territorios metropolita- 
nos, Formosa y costa oriental de China, y 
como apenas les quedaban fuerzas navales, 
concentraron su atención en los aviones con 
base en tierra mediante ataques suicidas (Ka- 
mikaces) sobre la flota enemiga, con espe- 
ranza de infligirle los mayores daños para 
retardar la invasión y ganar tiempo. 


En febrero de 1945 la Flota americana 
ocupa Iwo-Jima después de una defensa he- 
roica, y en junio cae Okinawa. Los buques 
aliados sufren ataques en sucesivas oleadas 
de Kamikaces, que ocasionan bastantes pér- 
didas y preocupaciones al mando. 


Poco quedaba ya por hacer. Las fuerzas 
aeronavales americanas bombardean conti- 
ñnuamente los territorios metropolitanos, en- 
contrando débiles reacciones niponas. El 6 
de agosto se lanza la bomba atómica sobre 
Hiroshima y dos días después otra sobre Na- 
gasak1; Rusia declara la guerra al Japón in- 
vadiendo Manchuria. Al amparo de estas 
circunstancias, el 10 de agosto Japón soli- 
cita la paz, que es firmada días después. 


La causa final de la derrota del Imperio 
no fué la bomba atómica, ni la entrada de 
Rusia en la guerra, pues ya el Emperador y 
el Gobierno habían decido cesar las hostili- 
dades. Lo que influyó más en la determina- 
ción fué el bloqueo naval y el bombardeo de 


- las ciudades, -así como el sentimiento de ais- 
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lamiento después de la derrota de Alemania. 
No fué necesaria la invasión de los territo- 
rios metropolitanos. 


Conclusiones. 


Es difícil precisar con claridad las cau- 
sas que llevaron al Japón al desastre, y pres- 
cindiendo de los factores políticos, mencio- 
naremos los errores más importantes. 


Perímetro defensivo.—El plan inicial ja- 
ponés tuvo un fallo en la elección de su perí- 
metro defensivo de 1941, pues aunque pro- 
tegía la zona de recursos vitales, lo dejaba 
incompleto en su extremidad SE. e inadecua- 
do para la ofensiva. Su base más avanzada, 
Rabaul, ni quedó convenientemente defen- 
dida, ni en condiciones de atacar a las líneas 
de comunicaciones aliadas. Debieron haber 
previsto la ocupación de las Salomón, Santa 
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Cruz, Nueva Hébridas y Nueva Caledonia. 
Pero cuando Japón quiso rectificar (primave- 
ra de 1942) ampliándolo hasta las Fidji, no 
se dió cuenta de que ya habían pasado los 
primeros meses y que los americanos se es- 
taban organizando para la defensa. 


Montan una operación ambiciosa para tras- 
ladar el frente hacia el Este, simultaneamen- 
te en el Norte (Aleutinas), en el Centro 
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la linea Maginot: era rigido y sin flex1b1li- 
dad, no queriendo perder ninguna posición 
conquistada. Le faltaba la Fuerza de Cho- 
que de Portaviones Rápidos desplazándose 
por sus líneas interiores. Las islas-aeródro- 
mos nada podían hacer contra la concentra- 
ción americana de portaviones rápidos, que 
siempre podia aportar más aviones y más 
elementos que aquéllas, 


Bombardeo nocturno de un mercante japonés duramte la batalla de las Bismarck. Pueden 
verse las bombas cayendo y el mercante imcendiado. 


(Midway). Este plan de Yamamoto pro- 
voca la dispersión de sus portaviones, que 
son derrotados en Midway. 


La dispersión de fuerzas fué causa de los 
primeros reveses, Hasta entonces, gracias a 
la concentración, fueron posibles los prodi- 
glosos éxitos del principio; quisieron ser 
fuertes a todo lo largo del perímetro defen- 
sivo y esto les obligó a desperdigar y re- 
partir su flota para ser débiles en cada uno 
de sus puntos, 


El perímetro defensivo parecia más bien 
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Pacifico SE.—El avance posterior hacia el 
SE para ocupar las Salomón fué concebido 
con retraso, que fué aprovechado por Norte- 
américa para instalarse en Guadalcanal, ade- 
lantándose así a los proyectos nipones. 


El ataque a Guadalcanal no fué visto por 
Japón en sus verdaderas proporciones y no 
le dió su debida importancia. Su reacción fué 
lenta, no concentrando sus portaviones a 
tiempo, ni empleando sus fuerzas, aerona- 
vales de un modo ortodoxo, empeñándose en 
defender su posición en la isla reforzando 
su guarnición con inútiles convoyes en vez 
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de concentrar su flóta para dar la batalla a 
los portaviones enemigos. 


Defensiva nipona.—La Fuerza Áerona- 
val de: choque japonesa fué creada para la 
ofensiva y al debilitarse en Midway y per- 
der el resto de sus pilotos en torno a Gua- 
dalcanal, no supieron adaptar esta, fuerza de 
choque a la defensiva, empleando sus avio- 
nes en misiones terrestres, dejando .práctica- 
mente de existir. Si la Fuerza Aeronaval la 
hubieran empleado para la defensiva en Bou- 
ganville y Nueva Georgia de un'modo sen- 
sato y decidido, es posible que hubiesen he- 
cho fracasar la operación americana. Los su- 
cesores de Yamamoto no supieron evolucio- 
nar hacia la nueva modalidad de la guerra, 
dejándose llevar por las impresiones del mo- 
mento. 


Portaviones y acorazados.—Los Almiran- 
tes japoneses, exceptuando a Yamamoto, 
confiaban más en el éxito de los acoraza- 
dos, sobre todo en los de tipo moderno, como 
el “Yamato” y “Mushashi”, que en la etfi- 
cacia de los portaviones, cerrando los ojos a 
la realidad. No se dieron cuenta que ambos 
son complementarios, esperando solamente 
la decisión en el contacto artillero. En Mid- 
way no sirvió para nada la poderosa concen- 
tración de acorazados del Cuerpo de Bata- 
lla, que tras la derrota de los .portaviones 
tuvieron que retirarse. | 


Información.—Los americanos conocían 
de antemano los planes japoneses, pues es- 
taban en posesión de la clave criptográfica. 
Estos actuaron sin sorpresa en los momentos 
decisivos. Así sucedió en Midway y en el 
Mar del Coral. La excelente. información 
americana fué factor decisivo en muchas 
Ocasiones. 


Comunicauciones.—Los japoneses no die- 
ron la debida importancia a su tráfico mer- 
cante; en sus lineas interiores, detrás del 
perímetro defensivo, sus barcos navegaban 
sin la protección de escoltas. Cuando se 1n- 
tentaron implantar ante el peligro submarino, 
no contaban ya con elementos suficientes, ni 
tampoco habian perfeccionado sus aparatos 
de detección, y su tráfico mercante fué una 
presa fácil para los submarinos americanos. 


Campañas submarinas. —La campaña sub- 
marina americana contribuyó en gran pro- 
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porción a la destrucción de la flota mercan- 
te nipona, especialmente cuando, ya avanza- 
da la guerra, se encontraba respaldada por 
una poderosa flota de superficie. Por el con- 
trario, el Imperio, aferrado al concepte del 
acorazado, no utilizó su flota submarina con- 
tra el tráfico adversario, sino en misiones de 
colaboración con lez. Islota. Las comunicacio- 
nes rigen la guerra, éstas son las que man- 
dan en su conducción y cualquier arma que 
contribuva a estorbar o destruir las comun:- 
caciones adversarias es buena y debe ser uti- 
lizada a fin de sacarle su rendimiento má- 
ximo. Los Almirantes japoneses no lo enten- 
dieron así, esperando alcanzar mejores resul- 
tados empleando sus sumergibles en colabo- 
raciones aisladas con los buques de combate. 


La Marina mercante americana navega- 
ba tranquilamente tras su perímetro defen- 
sivo sin ser molestada, pero los nipones no 
le dieron a esto demasiada importancia y más 
tarde, en las últimas fases del conflicto, asig- 
naron a sus submarinos el abastecimiento de 
las posiciones que iban quedando atrás en el 
avance americano, subordinándolos a las ne- 
cesidades del Ejército. 

Dirección de la qguerra.—Los japoneses no 
tuvieron más que un Jefe verdaderamente 
excepcional: Yamamoto. Á su desaparición 
siguió el desconcierto y la vacilación. Tuvie- 
ron magníficos ejecutantes con valor y ha- 
bilidad, pero les faltó el sucesor de presti- 
gio que, con clara visión del conjunto, su- 
piera imponerse ante el Estado Mayor Im- 
perial para llevar la conducción de la guerra 
por sus verdaderos cauces. Los sucesores de 
Yamamoto sólo se dedicaron a desgastar sus 
aviones navales empleándolos desde sus in- 
hundibles  islas-aeródromos  desperdigadas 
por el Pacífico. El probable sucesor de Ya- 
mamoto, su discípulo Yamaguchi, habia caí- 
do en Midway. 


Mala suerte japonesa.— También la fortu- 
na es digna de tenerse en consideración y 
ésta fué adversa a los nipones después de 
sus éxitos iniciales. Un claro ejemplo de 
mala suerte táctica es la del ataque a los por- 
taviones en Midway. La mala suerte estra- 
tégica puede ser eliminada o aminorada, con 
un buen estudio de la situación, pero los 
japoneses tuvieron en general mala suerte 
táctica en sus encuentros navales. 


Número 2530 - Enero 1960 
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Por PEDRO RODRIGUEZ GARCIA-PRIETO 
| Ayudante de Meteorología. | 


¡A las cuestiones que se estudian en el 
seno del Año Geofisico Internacional figuró 
la observación de parásitos atmosféricos para 
relacionarlos posteriormente con las distin- 
tas situaciones meteorológicas. Como vere- 
mos a lo largo de este breve estudio, estos 
parasitos se conocen desde los comienzos de 
la radio, y hasta la fecha no ha sido posi- 
ble encontrar ningún dispositivo que los eli- 
mine en las comunicaciones normales de mo- 
dulación por amplitud. La reciente modula- 
ción de frecuencia ha venido a resolver el 
problema en parte, en cuanto a pureza de 
recepción se refiere. | 


Por otra parte, existe un verdadero inte- 
res en determinar la distancia existente eñ- 
tre el puesto receptor y la fuente de parási- 
“tos, que es invariablemente una zona tor- 
mentosa. Estas zonas pueden ser fundamen- 


29 


talmente de dos tipos: Tormentas aisladas 
de origen local o tormentas asociadas a un 
frente frío. Haremos constar, además,. que 
no siempre los parásitos atmosféricos son 
debidos a la existencia de nubes de tipo cu- 
mulonimbus; los altocúmulos castellatus tam- 
bién pueden producir descargas eléctricas en 
su seno, que a su vez producen parásitos at- 
mosféricos. Vemos, pues, que genéricamen- 
te podemos decir que los parásitos atmosfé- 
ricos vienen asociados siempre a un área de 
inestabilidad, bien sea en los bajos niveles de 
la atmósfera o en los altos. 


Desde el punto de vista meteorológico in- 
teresa enormemente la detección de estos pa- 
rásitos, para determinar así la posición geo- 
gráfica de la fuente que los produce. De esta 


manera conoceremos la posición exacta del 
área de inestabilidad, sin que para ello nece- 
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sitemos la existencia de una nutrida red de 
observatorios meteorológicos. Esta técnica 


será de un valor inestimable en zonas des- 


pobladas, donde las estaciones de observación 
sean escasas. . 


Desde el punto de vista de las comunica- 
ciones radiotelegráficas o radiotelefónicas, 
con longitudes de onda superiores a los 30 
metros, es de vital importancia la presencia 
de estos parásitos, pues en ocasiones llegan 
a interrumpir totalmente el servicio de trans- 
misiones. Un' pronóstico exacto sobre su pro- 
bable comienzo, así como la situación geo- 
gráfica estimada, nos puede servir. para pre- 
decir exactamente la zona que se verá afec- 
tada por los parásitos atmosféricos y a lla 
hora en que éstos se harán sentir. De esta 
mañera podremos elegir otras frecuencias u 
otros medios de transmisión con la suficien- 
te antelación, evitando así la suspensión de 
las comunicaciones. , 


Hacemos notar que aquí nos “referimos 
única y exclusivamente a los parásitos atmos- 
féricos originados por descargas eléctricas 'en 
el interior de una nube o entre nube y la 
tierra; pero no nos preocupamos para nada 
de las perturbaciones electromagnéticas pro- 
ducidas pór otros fenómenos eléctricos cua- 
lesquiera, aunque éstos tengan lugar en la 
atmósfera, si es que no están "relacionados 
con formaciones nubosas: nos referimos a 
pequeñas descargas oscuras que tienen lugar 
en determinados días y en condiciones espe- 
'clales.-. | 

Dentro de los parásitos atmostéricos pro- 
ducidos en el seno de las nubes, vamos a es- 
tudiar, por el momento, solamente los que 
tienen su origen y su base en las nubes de 
tornienta, sin 'importarnos para'nada si el 
origen de estos cumulónimbus se debe a la 
presencia de un frente frío, a un calentamien- 
to local de las bajas capas atmosféricas, O a 
cualquier otra causa. Partiremos de la nube 
ya formada y no nos preocuparemos del me- 
canismo de 'su formación. Casi todo cuanto 
digamos de este tipo de nubes puede áplicar- 
se, en cuanto al'estado eléctrico se refiere, 
a lós llamados altocúmulos castellatus antes 
citados. ES 
La Para 'ello haremos primeramente un breve 
estudio. del otigen de las cargas eléctricas en 
las nubes torntentosas. | | 
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Campo eléctrico terrestre. 


Es. de todos -sabido que una carga eléctrica 
crea a su alrededor un campo eléctrico, en- 
tendiéndose por tal el espacio dentro del 
cual se hacen sentir los efectos de dicha car- 
ga. La Tierra, desde este punto de vista, 
puede considerarse como un gigantesco al- 
macén de cargas eléctricas, creando, por tan- 
to, a su alrededor un campo que recibe el 
nombre de campo eléctrico terrestre. Este 
campo fué descubierto por Eemonniter en 
1752, y su existencia está fuera de toda duda. 


La variación del potencial de “este campo, 
con la altura, es lo que se llama corrienté- 
mente gradiente de potencial del campo eléc- 





Fic. 1 


trico terrestre. Este gradiente tiene un va- 
lor medio, para alturas pequeñas sobre el 
suelo y terreno llano, siendo su valor de 
unos 100 voltios por metro, lo que nos quiere 
decir que la diferencia de potencial entre un 


punto situado a la altura de un metro y el 


suelo es de 100 voltios. 


Ahora bien, este gradiente varia con la 
altura entre límites muy amplios, como lo 
demuestra el hecho de haberse medido gra- 
dientes de 25 voltios/metro a 2 kilómetros. 
de altura y de 10 V/m. a 4 kilómetros. Asi 
continúa disminuyendo con la altura, de for- 
ma que a los 9 kilómetros de altura ya sola- 
mente vale 3 V/m. 


El gradiente del campo eléctrico terrestre 
también varía con el tiempo “y con el espa- 
cio, pues mientras en algunos lugares el gra- 
diente medido en enero vale 409 V/m., en 
junio sólo vale 207 W/m. Su variación diur- 
na suele ser de un 15 a un 75 por 100, 


“La configuración del terreno influye gran- 
demente en el valor'de este gradiente, pues 
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mientras aumenta en la cima de las monta- 
ñas disminuye en las depresiones. 


En la figura 1.2 hemos dibujado el perfil 
de un terreno un poco accidentado, y sobre 
él hemos dibujado las lineas equipotenciales; 
es decir, las líneas formadas por el corte ver- 
tical de las superficies equipotenciales. En 
terreno llano estas líneas son horizontales, 
y están separadas muy regularmente; pero 
en terreno accidentado pierden la horizonta- 
lidad y la separación regular, adaptándose 
ligeramente al relieve y sufriendo un acer- 
camiento en la cima de las montañas o. un 
alejamiento en los valles. Asi, mientras en 
el llano pueden medirse gradientes de 100 
voltios/metro, en lo alto de la Torre Eiffel 
se han medido a veces hasta 5.000 V/m. 


En lugares donde existe aire estancado 
durante algún tiempo, tales como un valle 
profundo, una cueva, etc., pueden encontrar- 
se gradientes anormales muy elevados, por 
el almacenamiento de iones que no tienen 
salida al estar el aire en reposo. También, 
por la presencia de una nube tormentosa, 
varía grandemente el gradiente vertical del 
potencial del campo eléctrico terrestre y, 
veces, hasta llega a cambiar de signo. En 
estas ocasiones se han medido gradientes de 


hasta 50.000 V /m, 


El origen de las cargas en las nubes 
tormentosas. 


Numerosos sondeos efectuados en el inte- 
rior de las nubes tormentosas han demos- 
trado el siguiente reparto de cargas: 


Por encima de los 7.000 metros existe una 


gran abundancia de cargas positivas, lo que 
hace que esta zona aparezca corrientemente 
cargada positivamente. 


En la región comprendida entre los 2.000 
v los 7.000 metros aparece un marcado pre- 
dominio de cargas negativas, por lo que esta 
zona de mubes se encuentra cargada nega- 
tivamente. 


Por debajo de los'2.000 metros existen 
indistintamente zonas positivas y zonas ne- 
gativas. Esto es lo que nos dice la experien- 
cia, y hemos de tomarlo como cierto. Sin 
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embargo, el por qué de esta distribución no 
está suficiente claro aun; ninguna teoría es 
completamente buena. 


Según preconizó Wilson, la nube debería 
estar cargada de la siguiente manera: las 
altas regiones de la nube, cargadas negati- 
vamente, así como la base y las zonas medias 
con carga alternativa. 


Según Simpson, la nube debería estar car- 
gada casi en su totalidad negativamente, exis- 
tiendo, sin embargo, una parte en los bajos 
niveles, de donde se desprendía. la Muvia car- 
gada positivamente. 


Como vemos, ambas teorías están en com- 
pleto desacuerdo, y parece ser que, en este 
caso, la razón no la tiene ninguno de los dos 
en forma completa. Y decimos completa, 
porque ambos tienen parte de razón, y, ade- 
más, sus razonamientos son completamente 
correctos. 


Según Simpson, el origen de las cargas 
eléctricas de la nube hay que buscarlo en 
el fenómeno tan conocido, según el cual, al 
fraccionarse una gota de agua, lo hace en va- 
rias gotas pequeñas cargadas negativamente 
y en un núcleo más grueso de carga positiva. 
Esta rotura debe estarse produciendo cons- 
tantemente en una nube de este tipo, si tene- 
mos en cuenta la existencia de fuertes co- 
rrientes de aire, tanto ascendentes como des- 
cendentes en el interior de un comulonimbus; 
pero en su estado de formación, que es 
cuando deben formarse lógicamente las car- 
gas, las corrientes son casi exclusivamente 
ascendentes. Por tanto, las zonas altas deben 
estar cargadas negativamente, ya que la mis- 
ma corriente:que ha producido la rotura de 
la gota, separa las pequeñas de las gruesas, 
arrastrándolas hacia arriba. Flemos de' te- 
ner en cuenta que la gota se mantiene en 
equilibrio en el interior “de la nube por la 
existencia de dos fuerzas de sentido contra- 
rio;-el peso que tiende «a hacerlas caer y: el: 
rozamiento con el aire, que tiende a hacer- 
las subir. Como el primero crece con el cubo 
del radio de la gota, y el segundo, con el cua- 
dro del mismo, al disminuir la gota tenderá 
a ser arrastrada hacia arriba. Dichó de otra 
manera: las gotas más pequeñas; o sea, las 
cargadas negativamente, deben ser arrastra- 
das hacia las altas: regiones de la nube: 
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Lógicamente, las gotas gruesas ocuparán 
los bajos niveles o, por lo menos, los niveles 
medios. Esto es evidente, y si las cosas Ocu- 
rren de otro modo, es, sin duda, por la exis- 
tencia de un fuerte campo eléctrico que pro- 
duce atracciones y repulsiones, además de 
fenómenos secundarios difíciles de enumerar. 


La teoría de Simpson es acertada en cuan- 
to supone la existencia de carga positiva en 
las zonas bajas de las nubes, porque de ellas 
se desprende que la lluvia que él observó era 
casi siempre positiva. Veamos esto con de- 
talle: la lluvia se inicia, dentro de los cumu- 
lonimbus, en una región de nivel medio, en 
la que se produce una gran aglomeración 
de gotas de agua suficientemente gruesas 
como para caer. Estas gotas deben estar car- 
gadas positivamente, según dijimos, y esto 
explica el que la lluvia sea positiva, por lo 
menos, en sus comienzos; pero hemos, tam- 
bién, de tener en cuenta que en las capas de 
aire junto al suelo, existe una cierta concen- 
tración de iones positivos, atraídos por la 
carga negativa de la Tierra. Estos 10nes po- 
sitivos se recombinan con las gotas negati- 
vas; si llega a caer alguna, las descargan 
en primer lugar, y luego las cargan positi- 
vamente. Así, que de todas formas deben 
aparecer siempre gotas cargadas positiva- 
mente, y preferentemente, si son las pri- 
meras. 


Como verá el lector, la cosa no está muy 
clara todavía, pues a pesar de la lógica de 
nuestros razonamientos, hay algo que no va 
bien; pero dejemos esto que no nos importa 
demasiado, y resumamos diciendo que en las 
nubes tormentosas aparecen cargas positivas 
y cargas negativas, y, además, existe una 
fuerte carga eléctrica negativa en la Tierra 
que origina, a su vez, el campo eléctrico 
terrestre. 


Variación del campo eléctrico durante una 
tormenta. 


Si en un mástil de unos 10 metros de al- 
tura sobre el suelo colocamos una punta- 
sonda, conectada a tierra a través de un 
galvanómetro, observaremos el paso de una 
corriente de descarga tierra-aire, tomando 
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como sentido de la corriente el sentido en 
que se mueven los electrones, y no al contra- 
rio, como hacían nuestros antepasados, que 
consideraban unas cargas positivas. Cuando 
se aproxima una nube de tormenta, obser- 
varemos un incremento en la corriente, crea- 
do por un incremento en el campo eléctrico 
terrestre que es quien la origina. Vemos que 
la corriente de descarga continúa aumentando 
hasta que la nube se encuentra casi encima de 
nosotros, en cuyo momento puede ocurrir que 
la corriente disminuya, se anule y, al final, 
se invierta de sentido. Esto ocurre cuañdo 
se encuentra sobre nuestras cabezas el centro 
de la nube. Al pasar éste, el fenómeno se 
invierte y vuelve a recorrer un ciclo contrá- 
rio al anterior. Lógicamente, se explica que 


el campo eléctrico se invierte por la presen- 


cia de una zona de nube intensamente nega- 
tiva, que por inducción produce una zona 
cargada de signo contrario sobre la superfi- 
cie de la Tierra. Así, la Tierra pasa a ser po- 
sitiva y la nube negativa, cuando normalmen- 
te ocurre lo contrario. 


Descargas eléctricas. 


Cuando el gradiente del campo eléctrico 
terrestre es tan grande que las diferencias 
de potenciales entre la nube y la Tierra son 
suficientes para producir la descarga eléc- 
trica, ésta se produce. A veces, la descarga 
puede ocurrir también entre nube y nube, 
pues hemos visto que hay cargas de ambos 
signos. Por tanto, las descargas pueden ser 
nube-nube, nube-tierra y tierra-nube. Esto 
último extraña a muchos, pues están acos- 
tumbrados a oír que los rayos “caen”, pero 
nunca han oído que los rayos “suben”. Y, 
sin embargo, asi ocurre. 


El mecanismo de la descarga nube-tierra 
es el siguiente: 


La primera descarga nube-tierra, llamada 
generalmente. guía por lo que veremos, se 
produce escalonadamente; es decir, a saltos 
o pasos que empiezan siendo de 50 o 100 me- 
tros de longitud, van creciendo, llegando 


“cada vez más cerca del suelo, hasta que lle- 
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gan, y entonces tenemos la descarga nube- 
tierra. Es entonces cuando se produce la 
descarga principal, tierra-nube, que sigue 


Número 230 - Enero 1960 


exactamente el mismo camino que la ante- 
rior, camino éste que ha sido preparado de 
antemano. 


Cuando el campo eléctrico terrestre es muy 
fuerte, se produce una cierta ionización en 
el atre, haciéndose más conductor. Asi se 
producen los primeros saltos, que ¡onizan 
más fuertemente el arre, facilitando la con- 
ductividad eléctrica y fomentando nuevos 
saltos mayores. Por tanto, cuando la primera 
descarga llega al suelo, ha dejado detrás un 
camino fuertemente ¡onizado, bastante con- 
ductor, por el que fácilmente se produce la 
descarga principal. El hecho de que digamos 
descarga principal, no quiere decir que sólo 
ocurra una de ellas, pues normalmente ocu- 
rren varias seguidas, aunque por su corta 
duración nos parezca una sola. 


Para estudiar este mecanismo, se instaló 
en un edificio cercano al Empire State Buil- 
ding, de Nueva York, un aparato tomavistas 
que impresionaba película a razón de 1.600 
metros por minuto. Por las fotografías ob- 
tenidas se ha sabido que lo que parece una 
descarga es un conjunto de 2 a 4, aunque 
en algunas ocasiones lleguen a las 40 des- 
cargas. 


Para dar una idea de la magnitud de éstas, 
diremos que se han medido diferencias de 
potenciales entre nube y tierra, del orden de 
S0 a 1.000 millones de voltios, habiéndose 
registrado corrientes de descarga del orden 
de los 220.000 amperes, aunque parece ser 
que el 50 por 100 de ellas son inferiores a 
los 23.000 amperes. En la figura 2.2 mos- 
tramos la distribución de las descargas, aten- 
diendo a su intensidad y a su porcentaje. 


El origen de los parásitos. 


Tenemos ante nosotros, en resumen, una 
descarga oscilante en presencia de un campo 
eléctrico terrestre y de otro magnético crea- 
do por el movimiento de cargas. Tenemos 
en total un campo electromagnético que se 
propagará en el espacio, constituyendo lo que 
se llama, vulgarmente, ondas electromagné- 
ticas u ondas hertzianas, como queramos. 
Estas ondas se propagarán en el espacio en 
todas direcciones y su alcance dependera del 
amortiguamiento sufrido en su camino, y 


REVISTA DE AERONAUTICA 


de la “potencia del foco emisor”. Estas ondas 
serán, también, susceptibles de ser reflejadas 
en la ¡onosfera, etc., etc. 


Pero cabe preguntar, ¿cuál será la fre- 
cuencia de esta radiación? Aquií no hay nin- 
gún circuito oscilante sintonizado a una fre- 
cuencia determinada, y, por tanto, se cubrirá 
una extensa gama de frecuencias. S1 nos fi- 
jamos un poco más en el fenómeno, veremos 
unas gotas de agua cargadas eléctricamente, 
en medio de un campo oscilante. Estas gotas 
comenzarán a oscilar a su vez, ordenando 


Amp. 
200.000 


160. 000 
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Fic. 2 


Porcentaje de corriente de descarga. 


sus cargas de distintas maneras; es decrr, 
polarizandose alternativamente, y a su vez 
crearán un minúsculo, pero eficaz campo 
electromagnético. Su frecuencia debe depen- 
der del tamaño de la gota, de la carga, de la 
variación del campo exterior, etc., etc. Por 
tanto, su frecuencia será también muv difí- 
cil de determinar. 


En la práctica, la longitud de onda de la 
emitida oscila, preferentemente, entre varios 
kilómetros y unos 30 metros, poco más oO 
menos. Esto nos dice que los parásitos per- 
turbarán la recepción en toda esta gama de 
trecuencias. De todas formas, parece ser que 
su mayor intensidad se encuentra localizada 
alrededor de los 30.000 metros, por lo que 
los radiogoniómetros dedicados a su detec- 
ción, usan esa frecuencia preferentemente. 
Hemos de tener en cuenta, además, las posi- 
bles interferencias entre todos los campos 
electromagnéticos creados, algunos de los 
cuales tendrán una frecuencia muy parecida, 


- pudiendo estar o no en fase. Tenemos, pues, 
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casos para todos los gustos. 
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La potencia de esta “emisora natural” es 
verdaderamente fantástica, pues a pesar de 
hallarse repartida en todas las inmensas fre- 
cuencias con que “emite” tiene un alcance 
considerable. 


Debemos puntualizar que estas ondas elec- 
tromagnéticas perturbadoras se producen 


-Z 





FIG. 
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exactamente igual en las descargas nube- 
nube, y su mecanismo es análogo. Vemos, 
pues, que “esta antena” radiante puede estar 
orientada en cualquier dirección por lo que 
la dirección de propagación puede ser tam- 
bién cualquiera. 


Localización de parásitos con dos o más 
receptores. 


Para la detección y localización de pará- 
sitos atmosféricos se emplean receptores ra- 
diogoniométricos sintonizados a una longitud 
de onda bastante larga, que suele ser de unos 
30.000 metros. Con estos receptores se puede 
fijar con bastante precisión la dirección en 
que se encuentra la fuente de perturbación, 
y combinando los datos tomados por dos ( 
tres receptores, es posible trazar sobre un 
mapa la posición de la tormenta. En la fi- 
gura 3,* aparecen dibujados tres receptores 
A, B, y C, así como las correspondientes 
marcaciones 0, 0v, 0c, que determinan tres 
rectas que se cortan en un punto o en una 
zona bastante reducida, donde se encuentra 
el área tormentosa. 
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Este método requiere, además de tres 
puestos de escucha, una red de comunicacio- 
nes que permita su enlace, con objeto, de 
intercambiar información y poder hacer las 
medidas simultáneamente. Esto tiene el im- 
conveniente de necesitar bastante material, 
bastante personal y, a veces, pueden quedar 
las comunicaciones entre las. estaciones de 
escucha interrumpidas, dejando de funcionar 
el sistema. 


Por ello, se ha intentado efectuar la deter- 
minación de la posición del área tormentosa 
con un solo equipo, lo que se hace de la for- 
ma siguiente: 


Localización de parásitos con un solo 
receptor. 


Todos conocemos la existencia de una 
zona llamada ionosfera, por estar constitui- 
da fundamentalmente por iones. Esta zona 
O capa, como la queramos llamar, tiene la 
virtud de reflejar las ondas electromagné- 
ticas, dentro de un determinado margen de 
frecuencias. En la figura 4.? aparece dibu- 
jado esquemáticamente un corte vertical de 
la atmósfera, en el que puede verse la super- 
ficie terrestre y la ionosfera. En “ella puede 
verse también un centro emisor y otro recep- 
tor, así como los distintos caminos que pue- 
den recorrer las ondas para llegar del pri- 


¿1% reflexión 
Sets _reflexión 
--*. onda de herra 


dl 


lonosfera 


(a) Receptor 


AA Ar 
E y 


(b) 
Fros. 4 (a) y 4 (b) 


Emisor 


mero al segundo. En primer lugar llegará, 
como es natural, la onda directa o de tierra, 
por ser la que recorre una trayectoria más 
corta. Posteriormente llegará la correspon- 


diente a la primera reflexión, luego la segun- 
da, etc., etc. 
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Matemáticamente es posible calcular la 
«liferencia de espacios recorridos, en función 
«de la distancia .emisor-receptor y de la altura 
media de la ¡0nosfera. Como conocemos tam- 
bién el radio de la Tierra, y la velocidad de 
propagación en el aire, podremos calcular el 
tiempo transcurrido entre la llegada de la 
onda reflejada y las siguientes, que vendrá 
dado por la expresión : 


d 


rra ( — ca 757) =É, 


donde c es la velocidad de propagación, R el 
radio efectivo de la Tierra, h la altura vir- 
tual de la ¡onosfera, 1 el número de orden 
«le las sucesivas reflexiones, d es la distan- 
cia entre emisor y receptor, y Af. los inter- 
valos de tiempo transcurridos entre la llega- 
da de la onda directa y las reflejadas. De 
todos estos valores sólo desconocemos h y d, 
pues los intervalos de tiempo los podemos 
medir experimentalmente como veremos. 





A: 
€ 


Al llegar los trenes de onda a la antena 
del receptor son detectados y amplificados 
convenientemente, pudiendo, sucesivamente, 
sufrir nueva detección para transformarlos 
en frecuencias audibles que pueden aplicarse 
también a un par de placas deflectoras en 
un tubo de rayos catódicos. Generalmente se 
aplica a las placas que producen la defle- 
xión vertical. Las placas de deflexión hori- 
zontal están conectadas a lo que se llama 
una base de tiempos, de forma que se co- 
noce exactamente la velocidad de barrido 
y, por tanto, podemos calibrar en la panta- 
lla del oscilógrato las distancias horizonta- 
les en microsegundos, por. ejemplo. 


La forma de onda recibida es como indi- 
ca la figura 4.* b y las distancias At, y Ate son 


los intervalos de tiempo transcurridos entre 


la Negada de la onda directa y la primera 
y segunda reflejada respectivamente. 


Midiendo las amplitudes de las crestas de 
la forma de onda podríamos medir a su vez 
la intensidad de campo y si conociéramos 
el amortiguamiento y la intensidad del cam- 
po en el emisor podríamos calcular también 
el camino recorrido; pero esto es poco me- 
nos que imposible y, desde luego, no es útil, 
pues si tenemos un observador midiendo la 
mtensidad de campo en el emisor, él nos dirá 
la distancia. 
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Ya conocemos los intervalos de tiempo. 
Ahora debemos conocer la altura de la to- 
nosfera o hacer algún truco para evitarnós 
calcularla. 


Tomemos un sistema de ejes cartesianos 
rectangulares en el que tomamos como or- 
denadas tiempos medidos en microsegundos 
y como abscisas distancias en kilómetros. 
Suponiendo una altura de la ¡onosfera igual 
a 100 kilómetros, por ejemplo, podremos re- 
presentar gráficamente la expresión ante- 
rior, en la que no quedan más que dos va- 





At, - Microsegundos 


4000 


1000 


2.0000 " 3000 
Distancia en Kms. 


Fic. 5 


riables: Ata y d. Para cada reflexión tendre. 
mos una curva y en total habremos repre- 
sentado una familia de curvas como indica 
la figura 5, donde se indica el número de 
orden de la reflexión correspondiente a cada 
curva. Asi podremos trazar otra familia de 
curvas para otra altura de la ionosfera y 
podremos tener a nuestra disposición una se- 
rie de familias de curvas para una serie 
de alturas de la 10nosfera. 


Veamos ahora el método de operar con 
estas curvas. 


Tengamos una medida experimental en la 
que. conocemos por medio del oscilógrato los 
intervalos At, Atz, Atg y Ata, correspondien- 
tes:al tiempo transcurrido entre la llegada 
de la onda directa y las reflejadas sucesiva- 
mente. Llevamos el segmento 4f. sobre una 
familia de curvas cualesquiera: la de 100 
kilómetros de altura de la ionosfera, por 
ejemplo. Lo haremos de forma que el ex- 
tremo del segmento que mide el tiempo Ata 
quede sobre la curva correspondiente a la 
cuarta reflexión (fig. 5). Es natural que s 
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la altura real de la io0nosfera es la supuesta, 
los segmentos correspondientes a los tiem- 
pos Ati, Ate y Ata deberán quedar sobre la 
misma abscisa y coincidirán exactamente con 


Distancia en Kms. 





Fic. 6 


la curva correspondiente. En este caso la 
distancia” viene determinada por la abscisa 
correspondiente Á. | 


De no ocurrir así, es que la altura con- 
siderada no es la real y entonces deberemos 
probar con otra familia de curvas correspon- 
dientes 'a otro valor para la'altura de la 10- 
nosfera. 


Este camino es engorroso y vamos a bus- 
car un procedimiento gráfico que nos sim- 
plifique el trabajo. 


Llamemos 8t,, $t2 v Sta a los errores de 
tiempo cometidos al considerar una familia 
de curvas que no es la verdadera. Estos erro- 
res aparecen en la figura 5. Cuando la suma 
de los cuadrados de estos errores sea cero 
habremos encontrado la familia de curvas 
exacta y la distancia real será la calculada. 
Tomemos un sistema de ejes cartesianos 
rectangulares en el que tomaremos como 
ordenadas distancias en kilómetros y como 
abscisas la suma de los cuadrados de los 
errores 3 (8tn)*, deducidos de cada familia 
de curvas. Así tomaremos todas las familias 
de curvas desde los 60 a 120 kilómetros de 
altura, calculando para cada una de ellas la 
distancia y la suma de los cuadrados de los 
errores. Estos datos representados nos dan 
la curva de la figura 6, en la que vemos 
existe un pico de abscisa mínima, cuya or- 
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denada correspondiente nos dará la distan- 
cia correcta. Conocida esta distancia podre- 
mos calcular, si así lo deseamos, la altura 
de la ¡onosfera. 


Este procedimiento es bueno en bastan- 
tes ocasiones, pero requiere conocer exacta- 
mente la forma de onda, cosa que a veces 
se consigue. Durante las horas de la noche: 
la propagación es buena y en la ionosfera 
hay muy poca absorción de energía, por lo 
que la señal es fuerte y la forma de onda 
clara. Pero cuando hay mala propagación 
o se producen simultáneamente varias des- 
cargas, sus respectivas formas de onda apa- 
recen superpuestas en la pantalla del osci-- 
lógrafo y entonces no hay forma de cal- 
cular la distancia. Este es el principal tallo 
del sistema. 


Si por un procedimiento cualquiera pode- 
mos conocer la altura de la ionosfera en las. 
condiciones de trabajo todo el cálculo ante- 
rior queda simplificado; pero de todas tor- 
mas necesitamos una forma de onda pura 
y bien caracterizada para poder hacer la 
medida de tiempos con precisión. 


Una vez que conozcamos la distancia del 
Area tormentosa al puesto de observación y: 
hayamos medido la dirección. en que se en- 
cuentra por medio de un radiogoniómetro, 
podremos determinar exactamente la posi- 
ción geográfica de la fuente de parásitos. 


Este es el estado de la cuestión y hasta 
aquí llegan nuestros modestos conocimien- 
tos sobre el particular. Durante el Año Geo- 
físico Internacional habrán tenido ocasión 
de estudiar nuevas técnicas y de computar 
numerosos datos para ver el mejor procedi- 
miento y el más exacto para la radiolocali- 
zación de centros tormentosos. | 


Así podemos seguir la marcha de forma- 
ciones nubosas de tipo cumulonimbus, que 
siempre vienen asociadas a determinadas 
situaciones meteorológicas, constituyendo 
esto una buena ayuda para la predicción del 
tiempo y de las condiciones de propagación 
en un futuro próximo. 


Aquí vemos un nuevo ejemplar de cola- 
boración entre las distintas especialidades de 
la ciencia, la cual siempre es necesaria si que- 
remos que la marcha de los descubrimientos 
siga su carrera ininterrumpidamente. 
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Por MIGUEL SAENZ SAGASETA DE ILURDOZ 


Teniente Auditor del AÁrre. 


Dirt de muy poco veremos realizarse 
uno de los más antiguos sueños del hombre. 
De un momento a otro el hombre va a llegar 
a la Luna. 


La literatura universal está llena de “via- 
jes a la Luna” imaginarios, porque el tema ha 
sido siempre fascinante. Tomando como base 
los conocimientos científicos de su época, son 
muchos los escritores que han dejado libre 
su fantasía para contarnos la aventura lu- 
nar: Luciano de Samosata, Ariosto, Francis 
Goodwin, Robert Paltock, Julio Verne, 
H. G. Well..., por no hablar de los moder- 
nos autores de “ciencia-ficción”. En muchas 
ocasiones, ello les ha proporcionado, de paso, 
un pretexto para criticar más O menos vela- 
damente a la sociedad de su tiempo. En 
estos momentos de expectación que vivimos, 
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nos ha parecido interesante recordar los tres 
“viajes a la Luna” más famosos de la lite- 
ratura mundial: los de Luciano de Samosa- 
ta, Cyrano de Bergerac y Julio Verne. Tres 
obras separadas en la Historia, marcadas las 
tres por un excelente sentido del humor. 


El primero de estos viajes está fechado 
en el siglo II antes de Jesucristo. 


Luciano de Samosata, un-siri0 aclimatado 
en Grecia, es considerado como uno de los 
escritores griegos de más elegante estilo y 
uno de los más agudos satíricos de todos los 
tiempos. Filósofo de un epicureismo modera- 
do, su fecundidad es sorprendente y también 
la variedad de los temas que trata. El “Viaje 
a la Luna” forma parte de su “Historia Ver- 
dadera”, una de sus obras de madurez, en la 
que Luciano, desde el primer momento, de- 
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clara que no va a decir una palabra de ver- 
dad, dedicándose luego a narrar toda clase 
de aventuras fantásticas. En realidad, se 
trata de una parodia de algunos relatos de 
viajes famosos de su época, especialmente 
del de Ctesias de Cnido, que no ha llegado 
hasta nosotros. 


El primer problema que se les plantea a 
todos los viajeros a la Luna es el de la rea- 
lización técnica del viaje, pero Luciano lo 
resuelve de manera sencilla. Dice así: 


“En cuanto amaneció, nos hicimos de nue- 
vo a la vela con viento suave, pero hacia me- 
diodía, cuando ya habíamos perdido de vista 
la isla, sobrevino de pronto una borrasca, que 
después de haber hecho girar nuestra embar- 
cación y de haberla levantado por los aires 
a cosa de tres mil estadios (1), no le permi- 
tió volver a posarse en el mar, sino que la 
dejó suspendida en la región mediana, mien- 
tras el viento, dando «de lleno en las vélas, 
las mantenía henchidas. Después de estar 
navegando en el aire durante siete días y 
otras tantas noches, al octavo divisamos en 
medio de aquél una gran tierra semejante a 
una isla, brillante y redonda, iluminada por 
una viva luz. Nos acercamos a ella, atraca- 
mos y desembarcamos.” El problema de la 
navegación astronáutica no le da,.como ve- 
mos, muchos quebraderos de cabeza a Lu- 
ciano, que lo soluciona apelando a la nave- 
gación a vela, (No deja de ser curioso que 
las más modernas teorías científicas sobre 
el espacio intersideral nos hablen de la exis- 
tencia de un “viento” de naturaleza desco- 
nocida.) 


Una vez llegados a la Luna, los viajeros 
se encuentran con que está habitada y culti- 
vada. Las viñas son abundantísimas, pero 
como no producen más que agua, su utilidad 
resulta discutible. Luciano esboza una teo- 
ría para explicar el origen del granizo terres- 
tre. Según él, se debe a los granos de uva 
de estas viñas lunares, duros como pedris- 
co, que caen a veces sobre la Tierra al ser 
sacudidas aquéllas por el viento. 


Nuestros protagonistas deciden explorar 
la isla, pero, de acuerdo con lo que luego se 
hará tradicional en las novelas de “ciencia- 
ficción”, son inmediatamente capturados por 
los habitantes de la Luna, concretamente por 





(1) Unos 18.000 metros. 
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los hipogipos, hombres que cabalgan en gran- 
des buitres, cuyas plumas son tan grandes 
como el mástil de un barco. Conducidos ante 
el Rey, éste, que se da cuenta de que son 
griegos por sus atavíos, les escucha atenta- 
mente y luego les cuenta su propia historia. 
Se trata de Endimión, un terrestre como 
ellos, raptado mientras dormía, y convertido 
en Rey de la Luna, o Rey de los selenitas, 


Estos selenitas son por demás curiosos. 
En primer lugar, la. mayor parte son calvos, 
cosa que entre ellos se considera hermosa, 
y “en cambio se dejan crecer la barba hasta 
los pies. En el vientre tienen una especie de 
bolsa, que utilizan como alforja, y en la cual 
guarecen a los niños. cuando hace frío. En 
cuanto a los ojos, dice Luciano: “No me 
atrevo a decir cómo los tienen por miedo a 
pasar por mentiroso, tan increíble es “ello.” 
Efectivamente, resulta que los tienen recam- 
biables, y se los ponen y quitan a placer (las 
personas ricas tienen muchos de repuesto). 
Sus orejas son hojas de plátano y, a manera 
de rabo, tienen una col que se conserva siem- 
pre verde y nunca se quiebra. Para comer, 
asan ranas de las que en gran número vuelan 
por el atre y lamen el humo, y beben aire 
comprimido en copas. La muerte es desco- 
nocida entre ellos: cuando llegan a la vejez, 
se desvanecen simplemente en el espacio. 


Este es el extraño pueblo sobre el que 
rema Endimión, que en aquellos momentos 
se encuentra en guerra con Faetonte, rey del 
“Sol. La causa son unos intentos imperialis- 
tas para colonizar el Lucero del Alba, que se 
encuentra desierto. 


La lucha comienza al día siguiente. 11 
ejército selenita es realmente extraordinario, 
pues Luciano de Samosata, como hemos po- 
dido observar, no se contenta con crear seres 
imaginarios mezcla de animales y hombres 
(procedimiento habitual en los escritores fan- 
tásticos), sino que hace intervenir también 
con amplitud al reino vegetal. El grueso del 
ejército está formado por los hipogipos, que 
ya conocemos, y por los lacanópteros (pája- 
ros con pelo y alas como hojas de lechuga). 
Sobre ellos cabalgan los cencróbolos (lanza- 
mijos) y los escorodómacos (que luchan con 
dientes de ajo). De la Osa Mayor han v2- 
nido como aliados «los psilótocos (que mon- 
tan en pulgas del tamaño de doce elefantes) 
y los anemódromos (que llevan grandes tú- 
nicas que utilizan para desplazarse por, el 
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aire). También se espera a los estrutobálanos 
o gorriones-bellota y a los hipogérancs o 
caballos-grulla, pero Luciano se muestra re- 
ticente respecto a ellos, pues no habiéndolos 
llegado a ver, “lo que de ellos se decía era 
descomunal e increíble”. El armamento de 
este extraño ejército se compone de espa- 
das ordinarias y cascos y corazas hechos, res- 


pectivamente, con habas v vainas de altra- 


muces. 


Los enemigos tampoco son mancos. Cuen- 
tan con los hipomirmices (hormigas-caballo 
descomunales), los aerocónopes (que tiran 
rábanos con honda), los caulomicetes (que 
emplean espárragos como lanzas y hongos 
como escudos) y los cinobálanos (aliados pro- 


cedentes de Sirio, que son hombres con cara. 


de perro que combaten a caballo sobre bello- 
tas aladas). También aguardaban de un mo- 
mento a otro la llegada de los honderos de 
la Galaxia y los nefelocentauros. 


La batalla es breve y se decide a favor 
de los selenitas. Inmediatamente, para con- 
memorarla, se levantan dos monumentos: 
uno en tierra, para celebrar la victoria de la 
infantería, y otro en las nubes, para cele- 
brar la batalla aérea. | 


Sin embargo, la alegría de los selenitas 
dura poco. Llegan pronto los nefelocentau- 
ros, terribles seres mitad caballos alados y 
mitad hombres, de proporciones gigantescas, 
y los habitantes de la Luna son derrotados 
de forma aplastante. No contentos con ello, 
los vencedores levantan una muralla en me- 
dio de las nubes, dejando a la Luna en eclip- 
se total. Nuestros amigos son hechos prisio- 
neéros, aunque realmente su participación en 
todas estas luchas parece ser más bien pasiva 
y no está muy de acuerdo con la imagen del 
moderno héroe de este tipo de relatos. Todo 
acaba felizmente al firmarse el tratado de 


paz, en condiciones un tanto humillantes para 


los selenitas, que se obligan a pagar un tri- 
buto anual de 10.000 ánforas de rocío y a 
entregar 10.000 rehenes. La muralla es de- 
rribada y se acuerda que la colonia del Lu- 
cero del Alba será establecida conjuntamente. 
Los prisioneros son liberados mediante res- 
cate, y los griegos retornan a la corte de 
Endimión, que se alegra muchísimo de ver- 


les y pretende que se queden a vivir con él. 


Sin embargo, ellos insisten en marcharse + 
el rey, después de hacerles muchos regalos 
y darles una escolta de hipogipos, les. deja ir. 
Nuestros amigos se hacen a la mar, v ponen 
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rumbo a la Tierra, después de una breve es- 
cala en el Lucero del Alba para hacer agua- 
da. Pero el viento no les permite atracar, y 
navegan junto a la Tierra sin poder acer- 
carse a ella. Solamente “a la cuarta jornada, 
hacia mediodía, el viento que soplaba débil- 
mente cesó de golpe y pudimos posarnos en 
el mar”. 


El “Viaje a la Luna”, de Luciano de Sa- 
mosata, no tiene, naturalmente, para nosotros, 
otro interés que el puramente literario. No 
cabe duda de que se trata de un libro fran- 
camente original y su influencia sobre escri- 
tores posteriores (incluso sobre Cyrano de 
Bergerac) es innegable. Algunos detalles son 
notabilisimos, como por ejemplo-el de hacer 
marsupiales a los habitantes de la Luna, lo 
cual demuestra que, o bien los relatos que Lu- 
ciano satiriza en su Obra no eran tan fan- 
tásticos e irreales como él creía, o bien que 
los conocimientos zoológicos de la época eran 
mucho mavores de lo que suponemos. En 
cuanto a su humor, es preciso confesar que 
la obra está demasiado lejos de nosotros para 
que podamos apreciarlo en su justo valor, : 
pero es indudable que sus contemporáneos 
debian encontrar irresistiblemente cómica la 
relación de tanto disparate. 


Koko ox 
Hablemos ahora del segundo viaje lunar, 


el de Cyrano de Bergerac. 


Cyrano de Bergerac es una figura litera- 
ria mundialmente conocida, gracias a la exce- 
lente obra teatral de Edmund Rostand. Como 
Don Juan o Don Quijote, Cyrano tiene una 
personalidad atrayente que le ha hecho uni- 
versal. Por otra parte, todo el que haya vis- 
to la magnífica caracterización cinematográ 
fica que José Ferrer hizo del personaje, en- 
contrará difícil imaginárselo de otro modo. 
Ahora bien, ¿hasta qué punto coincide la fi- 
gura literaria de lostand con la del verda- 
dero Cyrano de Bergerac? 


Por lo menos en dos rasgos; no hay duda 
de que el retrato es exacto: su ingenio in- 
creible y su nariz descomunal. En lo: que al 
resto se refiere, Cyrano parece haber sido 
una curiosa mezcla de espadachín (se le atri-, 
buven más de 1.000 desafíos) y de hombre 
de estudio. En su época fué tenido por hom- 
bre extravagante v medio loco, pero, como 
escritor, dice uno de sus contemporáncos, 
“brillaba por igual en lo serio y en lo fes- 
tivo”, y su obra se mueve siempre entre dos 
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polos: el del amor más romántico y el de la 
sátira más despiadada. 


A pesar de que Cyrano opinaba que los 
plagiarios debieran ser condenados a penas 
más duras que los salteadores de caminos, 
pues roban la gloria, más preciosa que una 
casaca, un caballo o el dinero, lo cierto es 
que, como deciamos antes, su “Viaje a la 
Luna” presenta bastantes contactos con el 
de Luciano de Samosata, 


La historia se inicia una noche de luna 
lena en el año 1659, en que un grupo de 
amigos; de regreso a París después de un 
festejo, comienzan a discutir, medio en serio 
medio en broma, acerca de la Luna. Al decir 
el protagonista, un primo de Cyrano de Ber- 
gerac, que cree que la Luna “es un mundo 
como el nuestro, al cual el nuestro sirve de 
Luna”, todos se ríen con grandes carcajadas, 
ante lo disparatado de la idea (1). 


Nuestro héroe, preocupado con estos pen- 
samientos, llega a su casa y encuentra encima 
de la mesa de su despacho un libro, de un 
tal Cardán, abierto precisamente en la pági- 
na donde narra cómo una noche, mientras 
se-hallaba estudiando, vió entrar a través de 
las puertas cerradas a dos ancianos de gran 
estatura, los cuales, después de haber conver- 
sado con él, le aseguraron ser habitantes de 
la Luna, desapareciendo luego. 


Decidido a salir de dudas, nuestro prota- 
sronista emprende el viaje a la: Luna. Ence- 
rrado en una casa de campo, se dedica a dis- 
currir. el medio de realizar el viaje. 


Lo primero que idea consiste en atarse a 
la cintura varias botellas llenas de rocio, so- 
bre las cuales el sol da con fuerza, atrayén- 
dolo hacia sí, y con él a las botellas y a su 
portador, que se levanta del suelo “más allá 
de la región media”, Sin embargo, encon- 
trando el desplazamiento demasiado rápido, 
y careciendo de medios para dirigir su rum- 
bo, quiebra algunas de las botellas, cayendo 
de nuevo a la Tierra. El sitio en que lo hace 
le resulta totalmente desconocido, y su asom- 
bro aumenta al verse de “pronto rodeado de 
hombres en pelele, bastante sorprendidos por 
su parte, pues como dice Cyrano, era “el pri- 
mero a quien en su vida hubiesen visto vesti- 
do de botellas”. El lugar resulta ser el Ca- 
nadá, entonces colonia francesa, y la causa 


de este rápido desplazamiento es atribuida 


(1) Hoy sabemos que la luz que nuestro planeta re- 
fleja es mucho más intensa que la de la propia Luna. 
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por Cyrano a la rotación de la Tierra, que 
ha girado durante el tiempo que ha durado 
la ascensión. Sobre éste y otros puntos de 
astronomía mantiene el protagonista largas 
discusiones con el Virrey de la colonia, mos- 
trándose decidido partidario de la teoria co- 
pernicana del movimiento de la Tierra alre- 
dedor del Sol. Tal teoría, moneda corriente 
ya en tiempos de Cyrano, aunque no univer- 
salmente aceptada, es la única posible, pues, 
como dice el genial narigón,, imaginar otra 
cosa “sería tan extravagante como admitir, 
al ver una alondra asada, que para cocerla 
se ha hecho-girar el horno alrededor de ella” 
El movimiento giratorio de la Tierra se ex- 
plica, según Cyrano, por “los vapores que 
de ella se desprenden en la parte bañada por 
el Sol y que, repercutidos por el frío de la 
región media, rebotan en su superficie, hi- 
riéndola oblicuamente”. También afirma que 
“los planetas son mundos que giran alrede- 
dor del Sol, y que las estrellas f1jas son tam- 
bién soles con planetas alrededor de ellas, 
esto es, mundos que no vemos desde aquí a 
causa de su pequeñez, y porque su luz pres- 
tada no llega hasta nosotros”. “Todos estos 
mundos no son más que la espuma de los 
soles que se purgan. Una vez que estos soles 
hayan consumido la materia que los alimen- 
ta, se desparramarán por todos lados, ane- 
xionándose los mundos a que anteriormente 
dieron vida. Luego estos mundos serán re- 
chazados de nuevo, y cada uno se convertirá 
en-un nuevo sol. No andaban muy descami- 
nados, según Cyrano, los filósofos pitagórt- 
cos al predecir la combustión universal. 


A' nuestro personaje le asalta pronto de 
nuevo el deseo de ir a la Luna, y para ello 
construye una máquina voladora, con la que 
realiza un primer vuelo de pruebas desde lo 
alto de un montículo. Algo no funciona como 
es debido y nuestro héroe resulta completa- 
mente magullado y bastante maltrecho. Des- 
pués de curarse los cardenales con tuétano 
de buey, vuelve de nuevo a buscar la máqui- 
na, pero ésta ha sido encontrada por unos 
soldados que la han llevado a la plaza mayor 
de Quebec. Después de algunas dudas han 
decidido que debe de tratarse de una especie 
de fuego de artificio y, habiéndole aplicado 
unos cohetes, se hallan a punto de prenderles 
fuego. Nuestro hombre se lanza furioso a 
recuperarla, pero es demasiado tarde, y ape- 
nas ha puesto el pie en ella, se ve arrebatado 
por los aires. Los cohetes, dispuestos en h1- 
leras, se van inflamando sucesivamente (lo 
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que hoy llamariamos un proyectil de varios 
estadios), y al consumirse el último de ellos, 
la máquina cae. Sin embargo, el involuntario 
viajero continúa subiendo debido a otro fe- 
nómeno : el tuétano de buey con que se había 
untado el cuerpo para calmar el dolor de las 
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hasta tremta años después, este pasaje del 
hbro de Cyrano representa una anticipación 
notable.) Después de una caida un tanto vio- 
lenta, Cyrano se encuentra en la Luna deba- 
jo de un árbol, rodeado de ramas rotas y con 
el rostro mojado por una manzana que se ha 


- 





-No se trata de una composición fotográfica, smo de un “cougar” de la V1 Flota sobre 
el Mediterráneo a 20.000 pres, a las sete de la mañana. 


magulladuras, es atraido por la Luna, que 
se encuentra en cuarto menguante, posición 
en la que, como es sabido, chupa la medula 
de los animales. Su atracción se deja sentir 
con mayor fuerza por encontrarse ya el pro- 
tagonista por encima de las nubes, gracias 
a los cohetes. 


El viaje a la Luna continúa, y cuando lleva 
recorridos aproximadamente unos tres cuar- 
tos del recorrido, nuestro sujeto se encuentra 
de repente colocado cabeza “abajo. Sencilla- 
mente, lo que ocurre es que ha pasado del 
campo gravitatorio de la Tierra al de la 
Luna. (Si tenemos en cuenta que Newton no 
enunciará su famosa ley de la gravitación 


aplastado contra él (siguen las analogías new- 
tonianas). 


Pero no se agota aquí la inventiva de Cy- 
rano para imaginar nuevos medios de llegar 
hasta la Luna. Diversos personajes que van 
apareciendo en su obra han llegado a la 
Luna de muy distintas formas, a cual más 
ingeniosas. Asi, otro medio de realizar el 
viaje interplanetario consiste, por ejemplo, 
en colocarse bajo los brazos dos recipientes 
llenos de humo, el cual, por la tendencia que 
tiene a subir, arrastra consigo a la persona 
portadora de los recipientes. 


Otro método consiste en fabricar una bala 
con un imán. Metiéndose entonces en una 
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ligera máquina metálica, se arroja al arre la 
bala, que al punto atrae a sí a la máquina. 
Luego se vuelve a arrojar, y así sucesiva- 
mente, pudiendo utilizarse el lanzamiento a 
pequeñas alturas de la bala para amortiguar 
el descenso sobre la Luna. 


Otro de los personajes del “Viaje a la 
Luna”, un español, resuelve el expediente 
«por medio de unos pájaros, por los cuales se 
hace transportar. “Todos estos procedimien- 
tos y alguno más son recogidos por Rostand 
en su Obra de teatro en la escena en que Cy- 
rano, para dar tiempo a que se realice el 
matrimonio entre Roxana y su amigo Cris- 
tián, entretiene al Conde de Guiche, fingién- 
dose recién caído de la Luna. Realmente, si 
hemos de creer a Cyrano, el problema de la 
navegación interplanetaria tiene muchísimas 
soluciones. 


La descripción que de la Luna se hace es 
:¡notabilísima : conocí que los guijarros 
no eran allí duros ni ásperos, y que se ablan- 
daban al pisarlos”. Si recordamos la moderna 
teoría de Gerard Kuiper, una de las máximas 
autoridades en selenología, que atribuye al 
suelo de la Luna una consistencia de “crun- 
ching snow” (1), la coincidencia no deja de 
ser sorprendente. 


Cyrano habla de la vegetación lunar en 
tono altamente lírico, pues en la Luna, según 
él, reina perennemente la primavera. Flores, 
pájaros, arroyos... Sobre este punto no pue- 
de decirse que esté muy deacuerdo con los 
astrónomos modernos, pero realmente no 
“sabemos” si existe o no vegetación en la 
Luna, y todos los que han escrito viajes a 
ella, desde Luciano a H. G. Well, han de- 
tendido su existencia. 


Los efectos fisiológicos que id 
el protagonista del viaje de Cyrano son los 
de un rejuvenecimiento general. Se le cae el 
pelo, que le sale de nuevo mucho más espeso 
y fino, y recobra todo el vigor de la juven- 
tud. Como.dice él, “torné a los catorce años” 


Sus aventuras son interesantísimas. Por 
de pronto, se tropieza nada menos que con 
Prometeo quien, después de habitar por al- 
gún tiempo entre los hombres, hastiado de 
su compañía, decidió fijar su residencia en 
la Luna. Luego conoce a un demonio, tam- 
bién residente en otro tiempo en la Tierra, 
como todos los demás .que los antiguos lla- 
maron genios, Espoo duendes, nayades, 


(1) “Nieve que se desmorona, nieve crujierte. 
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hadas, etc. Este demonio se convierte en un 
verdadero ángel guardián del protagonista, 
y le ayuda extracrdinariamente en todos los 
conflictos en que se ve envuelto, llevándole 

por fin a la Tierra. | 


En cuanto'a los verdaderos habitantes de 
la Luna, son seres de figura semejante a la 
nuestra, aunque de mayor tamaño, que ca- 
minan a cuatro pies y viven tres o cuatro mil 
años. Los que pertenecen a las clases eleva- 
das hablan un lenguaje musical, al lado del 
cual nuestros idiomas tonales más difíciles 
deben ser un juego de niños. Ello les permite, 
cuando se cansan de hablar, continuar ha- 
ciéndolo por medio de un laúd u otro instru- 
mento cualquiera. Las clases humildes, por 
el contrario, hablan un lenguaje de gestos 
que les hace contorsionarse como desespera- 
dos en cuanto la conversación se anima un 
poco. 


Todos los selenitas tienen la nariz muy 
larga, tanto es así, que la sombra que pro- 
yecta sobre su dentadura les sirve para co- 
nocer la hora del día. Habiendo observado 
que “la nariz larga es el distintivo del hom- 
bre ingenioso, cortés, 'afable, generoso, libe- 
ral, y que la nariz diminuta es señal de lo 
contrario”, impiden a los chatos tener des- 
cendencia. (La afirmación de Cyrano se cn- 
menta por sí sola, pero si la ponemos en re- 
lación con lo que decía Luciano acerca de 
la calvicie en la Luna, nos hace sospechar 
que el propio Luciano debía tener una calva 
respetable. ) 


Las-comidas-lunmares (en las quese ve cla- 
ramente la influencia de Luciano) consisten 
en aspirar el olor de los manjares, después 
de haberse despojado de las vestiduras para 
hacer la absorción más perfecta. Ello, sin 
embargo, no ha impedido a los selenitas per- 
feccionar un excelente sistema de caza: mez- 
clan a la pólvora y los perdigones, una com- 
posición que hace. que, al disparar sobre las 
alondras, éstas caigan al suelo ya despluma- 
das, asadas y sazonadas. 


Cyrano va atribuyendo a los selemtas 
cuantas extravagancias le pasan por la men- 
te, siguiendo generalmente el método de 1má- 
pinar todo lo diametralmente. opuesto a las 
costumbres terrestres, intentando luego de- 
mostrar, por medio de sofismas, que las de 
los selenitas son mucho más lógicas. Asi, pcr 
ejemplo, los padres obedecen a sus hijos, lés 
viejos respetan a los jóvenes, los selenitas se 
sientan -y.se descubren en señal de respeto, 
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etcétera. Las casas son movibles por medio 
de grandes fuelles. Los versos son la mone- 
da nacional, la guerra se hace previa abso- 
luta igualación de los bandos, y se libra, no 
sólo por los ejércitos, sino también por los 
sabios de cada bando que discuten entre si, 
valiendo cada una de sus victorias por tres 
de las obtenidas por la fuerza... No es posi- 
ble enumerar todas las fantásticas invencio- 
nes de Cyrano. 


Las peripecias del protagonista, primero 
en casa de un titiritero que lo exhibe. como 
un bicho raro, y luego en la corte, son largas 
y entretenidas. En un principio es tomado 
por la hembra del “animalito de la reina”, 
del que luego hablaremos; más tarde por una 
especie de loro sin plumas, y por fin por un 
avestruz, consiguiendo sólo al cabo de mu- 
chas discusiones y exámenes que se le reco- 
nozca su cualidad de hombre. El “animalito 
de la reia” referido no es otro que un espa- 
nol de Castilla la Vieja, llegado a la Luna 
por el procedimiento de los pájaros y cap- 
turado por los selenitas. Estos, en un prin- 
cipio, le tomaron por mono, debido a que en 
la Luna visten a los monos como españoles, 
“pues no ha hallado esta gente otros vesti- 
dos más ridículos”. (Este duro' ataque que 
nos hace Cyrano tiene una explicación: en 
aquella época franceses y españoles sostenían 
interminables discusiones sobre cuestiones de 
vestuario. Los franceses encontraban ridicu- 
la la forma de vestir española, mucho'más 
austera, mientras que éstos consideraban la 
moda masculma francesa afeminada.) Sin 
embargo, el héroe de Cyrano reconoce el gran 
ingenio del español, y sostiene con él anima- 
das discusiones, llegando a hacerse los dos 
buenos amigos. 


Las disquisiciones sobre filosofía, astro- 
nomía, física y biología son abundantísimas, 
y en más de una ocasión llegan a hacerse 
pesadas. Cyrano se muestra partidario de la 
unidad esencial de la materia, de la cual los 
cuatro elementos: agua, tierra, fuego y aire 
no son más que formas de manifestarse. .De- 
tiende también la sensibilidad e inteligencia 
de las plantas, la existencia de los microbios, 
y se muestra partidario de-la teoría atómica, 
expontendo hipótesis bastante heréticas sobre 
el origen del universo. En resumen, su libro 
es tina' curiosa mezcla de fantasía, sátira y 
vulgarización científica, queen más de una 
ocasión nos sorprende por el gran ingenio 
que demuestra. 
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Y pasemos ahora al último de los viajes 
que vamos a comentar, al de Julio Verne, 
escrito en el año 1865. 


Sobre este escritor poco es necesario de- 
cir, porque es mundialmente conocido. Re- 
sulta increíble comprobar cómo se ha iman- 
tenido a lo largo de los años en el favor del 
público, hasta el punto de que aún hoy con- 
tinua siendo el autor francés más traducido 
(lo ha sido a 143 lenguas). La razón está 
probablemente en que Julio Verne es un ver- 
dadero simbolo de su época, y el creador de 
la “novela cientifica”. No deja de ser signi- 
ficativo que sea el autor favorito de la ju- 
ventud soviética, a pesar de que lo que pu- 
diéramos llamar su “ideología”, no puede 
ser más opuesta al comunismo. Sus creacio- 
nes sólo serán vencidas por el paso de los 
años, cuando la realización práctica de sus 
gentales anticipaciones. las vaya dejando 
atrás. Quizá este “Viaje a la Luna”, de que 
hoy hablamos, haya “perdido dentro de diez 
años su atractivo, pero hoy por hoy conser- 
va todo su interés. 


La obra consta de dos partes: “De la Tie- 
rra a la Luna” y “Alrededor de la Luna”, 
y casi todos la leímos en nuestra juventud. 
Releída ahora, muchas cosas que entonces 
aceptábamos nos hacen sonreír, pero en cam- 
bio algunas páginas que antes saltábamos de 
dos en dos nos merecen una lectura detenida. 
Efectivamente, el “Viaje a la Luna” es uno 
de los libros más técnicos de Julio Verne, 
que no vacilaba en documentarse amplísima- 
mente sobre todos los problemas que sus no- 
velas le planteaban, acudiendo a consejeros 
especializados si era necesario. Por:ello esta 
Obra es, no sólo una novela, sino también un 
pequeño tratado sobre la Luna, que recoge 
la mayor parte de los conocimientos de su 
tiempo. Por otra parte, hemos de tener en 
cuenta que actualmente no' sabemos mucho 
más sobre el tema, pues en gran número de 
puntos seguimos moviéndonos en el campo 
de la pura especulación. 


Precisamente porque la novela ha tenido 
una gran difusión, podemos. prescindir de 
contar con detalle el argumento. Recordemos 


.simplemente que empieza con una crítica de 
¡América y los americanos. Estamos en los 


años que siguieron a la' Guerra de Secesión, 


y el Club-Cañón, sociedad constituida por 


los aficionados a estos artefactos, se encuen- 


«tra falto de campos de experimentación para 
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sus producciones. No se ve ni una mala gué- 
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rra en lontananza, y la vida del club se des- 
liza lánguida. Sin embargo, su presidente, 
el dinámico Impey Barbicane, tiene una ins- 
piración genial: enviarán un proyectil a la 
Luna, dispararán una bala contra nuestro 
satélite. 


Los: medios para ello no pueden ser otros 
que el cañón y la pólvora. El problema 'se 
reduce a conseguir que el proyectil alcance 
una velocidad inicial suficiente para llevarle 
más allá de la zona de atracción terrestre y 
hacerle caer sobre la Luna. (Diremos de paso 
que Julio Verne se equivoca al calcular esta 
“velocidad de escape”, pero es notable que 
la cifra que da, 12.000 m/s., coincide apro- 
ximadamente con la que se supone que alcan- 
zó el “Lunik” ruso en su última: fase.) 


Una consulta al Observatorio de Cambrid- 
ge proporciona a los patrocinadores de la 
empresa los datos técnicos necesarios, e in- 
mediatamente ponen manos a la obra de cons- 
- truir el gigantesco cañón capaz de disparar 
el proyectil. Según los cálculos, el cañón de- 
berá tener 300 m. de longitud, sus paredes 
serán de un espesor de dos metros, y su peso 
total será de 68.000 toneladas. La fuerza pro- 
pulsora será suministrada por un millón de 
kilos de piróxido o fulmicotón. En cuanto 
al proyectil en sí, será de hierro fundido y 
de tres metros"de diámetro, con un peso de 


2.500 kilos. (El “Juno 11” americano lan- 


zado el pasado mes de diciembre pesaba 
60.000 kilos, y el “Lunik” ruso disparado 
en enero tenía un peso inicial de 200.000.) 


El coste de la empresa es elevadisimo y, 
para 'amortizarlo, se abre una suscripción 
mundial, a fin de cubrir los 2.570.000 dóla- 
res a que ascenderá. Julio Verne realiza aqui 
una de esas comparaciones entre los distin- 
tos paises a las que es terriblemente aficio- 
nado: Rusia contribuye con una gran can- 
tidad, debido al “gusto cientifico de sus ha- 
bitantes”, y Méjico lo hace con 86 pesos, pero 
Inglaterra no da absolutamente nada. Es- 
paña contribuye con unos cientos de pesetas, 
pues.sus relaciones con la Unión no eran muy 
buenas en aquella época. 


Tóda la máquina de la publicidad ameri- 
cana se pone en marcha, entusiasmada por 
el proyecto, y la fantasía se desata. Se pre- 
vén trenes interplanetarios, y se asegura que 
antes de veinte años la mitad de los habi- 


se decide que no sera 
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satélite a los—entonces—39 Estados de la 
Unión. 

Al mismo tiempo, surge una gran disputa 
entre Texas y Florida, los dos Estados que 
reúnen las condiciones ideales para el lan- 
zamiento, para decidir en cuál de ellos se lle- 
vará a cabo el gigantesco proyecto. (Tenien- 
do en cuenta que Cabo Cañaveral se halla 
situado en Florida, la clarividencia de Julio 
Verne no deja de sorprendernos una vez 
más.) i ? 


Pero cuando el entusiasmo sube de punto 
es cuando Michel Ardan, un francés, anun- 
cia que desea tripular el proyectil, que él será 
el primer viajero a la Luna. La conmoción 
que la noticia produce es enorme, y pronto 

2 el único: con él irán 
el propio presidente del Club-Cañón, Impev 
Barbicane, y el Capitán Nicholls, su eterno 


“y noble rival, que ha cruzado con él enormes 


tantes de la Tierra habrá visitado la Luna. - 


Se habla de la posibilidad de anexionar el 
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apuestas a favor de la imposibilidad del pro- 
vecto. 


Dado que e) proyectil ha de llevar tripu- 
lantes humanos, nuevos problemas se plan- 
tean. ¿Cómo evitar los efectos de la explo- 
sión sobre los viajeros? Julio Verne idea 
para ello un ingenioso sistema de amortigua- 
dores liquidos. ¿Cómo suministrar el aire 
necesario para la respiración? El clorato de 
potasa calentado se encargará de producir el 
oxigeno y la sosa cáustica de absorber el 
anhidrido carbónico. El ingenio de Julio 
Verne no se arredra por nada, y se complace 
en presentarse a sí mismo dificultades técni- 
cas para irlas resolviendo. Si comparamos, 
por ejemplo, su forma de enfocar estos pro- 
blemas con la de H. G. Wells, que escribe 
sus “Primeros Hombres en la Luna” treinta 
y tantos años después, y cuenta además con 
la ventaja de conocer la obra de Julio Ver- 
ne, veremos que es mucho más cientifica. 


Por fin se termina el enorme cañón, y en 
el minuto exacto es disparado el proyectil, 
con sus tres intrépidos pasajeros. La explo- 
sión es terrorífica y produce efectos catas- 
tróficos, incluso en comarcas alejadas. Entre 
ellos, profundos cambios atmosféricos (no 
es necesario recordar los atribuidos a las ex- 
plosiones atómicas). 


Aquí termina “De la Tierra a la Luna”, y 
comienza “Alrededor de la Luna”, que es la 
historia del proyectil, narrada desde su inte- 
rior. La partida se realiza como estaba pre- 
visto. Los amortiguadores” funcionan, y 


Número 230 - Enero 1960 


nuestros tripulantes, ¡colocados en posición 
tendida para mejor resistir los efectos de la 
aceleración !, no sufren percance alguno. Sin 
embargo, de los dos perros que les acompa- 
ñan, lejanos antecesores de “Laika”, uno de 
ellos, “Diana”, resulta malherido. 


La vida en el interior del provectil está 
llena de incidentes: la borrachera producida 
por un desarreglo en el funcionamiento del 
oxigeno, la muerte de “Diana”, que es arro- 
jada al espacio y queda flotando en él para 
siempre, el paso de un gigantesco meteoro 
a cortisima distancia..., todo ello nos es na- 
rrado con esa mezcla de ingenuidad y fan- 
tasía típica de Julio Verne, cortada a veces 
por largas 'peroratas científicas. 


Los protagonistas viven momentos de ver- 
dadera incertidumbre. Debido a un error en 
el cálculo de la velocidad inicial no saben si 
lograrán pasar o no la zona de atracción te- 
rrestre, que se extiende hasta los 47/32 del 
recorrido de 360.000 kilómetros que tienen 
.que hacer. ¿Quedarán convertidos simple- 
mente en un nuevo satélite de la Tierra? 
Una vez que esta duda se disipa, un nuevo 
peligro les amenaza. Su paso. cerca del me- 
teoro ha desviado su trayectoria y el disparo, 
'- hecho con precisión matemática, ha fallado. 
El proyectil, con su contenido humano, cO- 
mienza a girar alrededor de la Luna. 


"Los viajeros son los primeros en contem- 
plar lo que nadie antes que ellos ha visto: 
la otra cara del satélite, siempre oculta para 
nosotros a consecuencia del sincronismo de 
los movimientos de rotación y traslación de 
la Luna. Y es en esta cara desconocida don- 
de descubren mares, nubes y vegetación. ¡La 
Luna tiene una atmósfera! (Sobre este pun- 
to, desde luego la mayoría de los científicos 
actuales no Opinan igual. Se considera que 
la masa de la Luna es demasiado pequeña 
para poder retener cualquier atmósfera y, 
por lo tanto, lo más probable es que la otra 
cara nos ofrezca un aspecto similar al que 
nos ofrece la que vemos. Pero nada “sabe- 
mos” con certeza.) (1). 


Cuando se hace necesario descubrirse ante 
Julio Verne es cuando nos habla de la exis- 
tencia de un volcán en actividad en la Luna. 
Recientemente la Prensa ha dado publicidad 


(1) El artículo presente fué escrito con anterioridad 
a la toma de fotografías de dicha cara por el ingenio 
ruso. 
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a las declaraciones y fotografías hechas por 
el profesor ruso Kozvrev, que afirma haber 
descubierto en ella signos de actividad volcá- 
nica, concretamente en el llamado cráter 
Alphonsus. Si ello se confirma, habría que 
desechar las teorías que atribuyen al impacto 
de los meteoros el aspecto de la superficie 
lunar y revisar la creencia hasta ahora ad- 
mitida de que la Luna permanece invariable 
desde hace cuatro billones de años. 


lor un momento, los tripulantes del pro- 
vectil llegan a percibir lo que parecen ser 
unas ruinas, pero a pesar de ello, la conclu- 
sión a que llegan es unánime: quizá la Luna 
estuvo habitada en otro tiempo, pero no lo 
está ahora y, lo que es más, no es habitable. 


ln su giro alrededor del satélite, el pro- 
yectil llega de nuevo a la zona límite de atrac- 
ciones. ¿Qué ocurrirá? El ingenio de los 
aventureros resuelve la situación disparan- 
co los cohetes originariamente destinados a 
proporcionarles un descenso “soft” (1) en 
la Luna, logrando así ser de nuevo atraídos 
por la Tierra. Afortunadamente, la bala cae 
en pleno océano, y todos sus tripulantes es- 
capan con vida al espantoso choque. (Ver- 
daderamente, la verosimilitud de la historia 
se resiente bastante con este “final feliz” 


Obligado. ) 


Como vemos, las anticipaciones de Julio 
Verne son extraordinarias. Muchos de los 
problemas que le preocupan (magnetismo de 
la Luna, temperatura del espacio interside- 
ral, etc.) son exactamente los mismos que 
preocupan a los científicos actuales. Es ver- 
dad que no habla para nada de los peligros de 
la radiación cósmica, del terrible cinturón 
Van Allen que rodea la Tierra, de la radiac- 
tividad lunar; pero, ¿qué sabemos nosotros ? 
Sobre todo, recordemos que escribe en 1865, 
en un momento en que todavía el primer 
avión no ha despegado del suelo. Ni siquiera 
T'stolkovsky, el sabio ruso considerado como 
un verdadero mago de la anticipación, pu- 
blicará sus trabajos sobre vuelos interplane- 
tarios hasta 1890. 


¿Cómo será realmente el viaje a la Luna? 
¿Qué encontraremos alli? Sólo el tiempo po- 
drá decirlo, pero podemos estar seguros de 
que la aventura lunar nos reserva muchas 
SOTpresas. Reconozcamos con Hamlet que 

“hay más cosas en el Cielo y la Tierra, Ho- 
racio, que las que nuestra filosofía sueña” 


(1) Literalmente, «blando». 


45 


Era 





Por ALEJANDRO CALVO PERIBAÑEZ 


Comandante de Aviación. 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 





Fotografía del F-104 desde un ángulo poco normal. El F-104 ha vuelto a conquistar 
para los Estados Unidos los “records” de velocidad y altura que les habían arrebatado 


CHINA 
La China comunista puede te- 


ner una bomba atómica dentro 
de dos años. 


La China comunista preten- 
de ser el número. cinco del 
Club atómico, uniéndose a los 
Estados Unidos, Ingláterra, 
Rusia y Francia. Parece ser 


que los chinos llevarán a cabo. 


los soviéticos. 


una primera explosión atómi- 
ca a fines de 1961 o principios 
de 1962. Persiguen imponer 
a los occidentales su recono- 
cimiento oficial antes de que 
un acuerdo sobre el desarme 
pueda servir de obstáculo a sus 
planes. 

Se opina, sin embargo, que 
hasta ahora dependen comple- 
tamente de Rusia en el aspec- 
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to atómico, ya que este pais 
ha facilitado a los asiáticos tres 
reactores que han sido insta- 
lados en Pekín, Siang (China 
Central) y Tchoun-King. El 
más importante es el primera- 
mente citado. 

Se explotan minas de uranio 
en Sin Kiang y en el Tibet, 
siendo esto último, quizá, una 
explicación de los recientes su- 
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cesos en «el techo del Mun- 
do». El mineral del Tibet es 
refinado en Urumchi, capital 
de la provincia de Sin-Kiang, 
y expedido al Asia Central so- 
viética, donde se transforma 
en uranio enriquecido y es 


a a 57 A 
+ AH] TA a 4 , 
A RA 

E ; 
La a. al 
E Y 
Mr + 
Aa Ga 
la | a 
a TE 


2 
Eb 


Po r 


A == 
Pr 


ara 
Ss 


«.? - 

a un 

a A 

A pe a mat ss A 


ESTADOS UNIDOS 
Volviendo a hablar del B-70. 
Las noticias recibidas hace 


unas semanas parecian indicar 
un abandono total de los tra- 





La Lockheed y la Hughes trabajan en un proyecto de 

vehículo espacial que pudiera estar listo para mediados 

de 1960. Los Vicepresidentes de ambas compañias mues- 

tran una maqueta del mismo, una vez desplegadas las alas 
de su flecha. 


devuelto a la China de' Mao. 
De todo ello se desprende 
claramente que los chinos no 
debieran ir más lejos.de don- 
de a los rusos les interese. 


' bajos en el motor General Elec- 


tric J-93, que iba a equipar el 
F-108 y el B-70. Ahora nos 
llega una noticia de la Gene- 
ral Electric, según la cual se 
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- «Mistral» 
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ha firmado un nuevo contrato, 
por un importe de 6 millones 
y medio de dólares, con la 
USAF, para continuar los tra- 
bajos sobre dicho motor. En 
dicha noticia no se menciona 
el F-108, y sí, en cambio, el 
B-70. 

Se añade que otro contrato 
por varios millones de dólares 
ha sido obtenido por la mis- 
ma casa para la construcción 
de un sistema de arranque pa- 
ra dicho motor. La fuente de 
energía es un propelente sólido 
que hará arrancar el motor en. 
menos de treinta segundos. 


La Astronáutica en la Acade- 
mia del Aire. 


En la Academia del Aire de 
la. USAF se ha comenzado 
a dar una gran importancia 2 
la Astronáutica. Se han desti- 
nado nueve oficiales para ser 
allí profesores de esta materia; 
se trata de un Teniente Coro- 
nel y ocho Capitanes, de ellos 
seis son pilotos, con gran ex- 
periencia y conocimientos en 
el campo de la Astronáutica. 

Los objetivos que persigue 
la. enseñanza de la Astronáu- 
tica en la Academia del Aire 
son: Desarrollar en los alum- 
nos un conocimiento de los 
fundamentos de la Astronáu- 
tica y una apreciación de los 
compromisos existentes entre 
la ingeniería y la aplicación 
militar de un nuevo vehiculo. 


FRANCIA 
Las Fuerzas Aéreas en Argelia. 


El Ejército del Aire francés 
tiene en Argelia muy cerca de 
700 aviones. La Aviación lige- 
ra participa con 24 Escuadri- 
llas de T-6 y 60 aviones de 
reconocimiento tipo «Brous- 
sard», | 

Para las misiones de defensa 
aérea cuentan con cazas tipo 
(versión francesa 


y? 
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del «Vampire») y P-47 
«Thunderbolt», mientras que 
la caza nocturna se basa en la 
utilización del «Meteor» 
NiF-11 y el Marcel Dassault 
MD-315. 

La aviación de bombardeo 
está representada por unida- 
des de B-26, que en su versión 
de RB-26 equipa. a las unida- 
des de reconocimiento foto- 
gráfico. Para el transporte 
aéreo, se dispone de unos cin- 
cuenta aviones «Nord 2501». 
Las misiones de enlace y la 
evacuación de heridos se hace 


en aviones tipo «Broussard», 


«Flamant» y «Martinet». 

Las escuadras de helicópte- 
ros, que dependen del Mando 
de la Aviación ligera, tienen 


.en servicio 130 aparatos tipo 


H-34 y «Alouette». 
Se cuenta también con un 


“sistema radar para la defensa 
“aérea y la cooperación aero- 


terrestre. 
RUSIA 


Los ingenios balísticos sovié- 
ticos en el Pacífico. 


Al enviarse este número 
la imprenta, los titulares de los 
periódicos destacan en gran- 
des caracteres las pruebas de 
ingenios ICBM en el Pacífico 
por los rusos. 

Como antecedente de ellas, 
debemos referirnos a un infor- 
me dado a fines del pasado 
año por una estación radar es- 
tablecida por los Estados Uni- 
dos en las Aleutianas con el 
fin de seguir las trayectorias 
de ingenios de distinta natura- 
leza. Según dicho informe, los 
soviéticos habian ya lanzado 
en las últimas semanas de 1959 
un ICBM sobre el Pacífico. 

El ingenio, de grandes pro- 
porciones, recorrió unos 7.800 
kilómetros, desde un punto de 
Siberia y, cruzando la penin- 
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sula de Kanchatka, se sumer- 
gió en el Pacífico, al norte de 
Midway. 


El Ejército rojo sigue la co- 

rriente atómica, pero no olvi- 

da, sin embargo, el armamento 
clásico. 


Las tendencias' del. Ejército 
rojo son. un aumento en: la 
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cen alcanzaron los dos millo- 
nes de soldados, se redujeron 
en realidad a un millón, y casí 
todos ellos de los servicios au- 
xiliares. Í 

Las divisiones han aumen- 
tado sus efectivos. La de Infan- 
tería ha pasado de los 11.500 
hombres a los 13.000; las blin- 
dadas, de 12.000 a 13.670. El 
total del Ejército cuenta con 
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El vehiculo espacial Lockheed-Hughes puede verse en las 

fases 1 y 2 propulsado por un ingento de tres escalones. ;' 

En la número 3 se ve el vehículo en su estado final. En... 

la 4, su arribada a un satélite artificial, y en la 3 su regreso ' 
a la Tierra. 


"movilidad y' potencia de “fue-* 


go de sus unidades, reempla- 
zando casi totalmente su anti- 
guo equipo. Las reducciones 
de efectivos que los rusos di- 
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“175 “divisiones * y “2:350.000 


hombres. 

No se ha olvidado el arma- 
mento clásico, que se ha me- 
jorado extraordinariamente. 
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Un nuevo carro, el T-54, lle- 
va un cañón de 155, a pesar 
de ser de tipo medio, mien- 
tras que un carro pesado de 
53 toneladas lleva cañones (en 
plural) de 130 mm. 

.. Las fuerzas aerotransporta- 
das se elevan a los 100.000 
hombres. 

Las divisiones de artillería, 
sin perder su carácter clásico, 
disponen de armamento atómi- 
co: morteros de 240 mm., con 
un alcance de 32 kilómetros y 
cañones atómicos de 230 mi- 
límetros, con alcances de 20 
kilómetros. 

La Marina rusa dispone de 
3'7 cruceros (sólo 6 son ante- 
riores a la segunda 
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mundial), 230 destructores y 
corbetas y 2.000 buques me- 
nores. Los submarinos alcan- 
zan una cifra difícil de deter- 
minar, entre los 400 y los 600, 
el 70 por 100 de ellos oceáni- 
cos. Dispone de ingenios con 
cargas atómicas, como el «Ko- 
met», de un alcance de 150 
kilómetros, y el «Golem», que 
supera los 500 kilómetros de 
alcance; ambos pueden ser dis- 
parados desde submarinos en 
inmersión. 

En las Fuerzas Aéreas todos 
los aviones son reactores, a ex- 
cepción del TU-4, que está 
siendo sustituido. La fuerza to- 


tal comprende 1.200 bombar- 
deros estrategicos («Bea ro», 
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«Bison» y «Badger»), con ve- 
locidades medias de 1.000. ki- 
lómetros por hora. Disponen 
de unos 35.000 bombarderos 
tácticos («Blow Lamp» y «Bac- 
kfin») y unos 13.000 cazas 
(«Mig» 15, 17 y 19, subsóni- 
cos; YAK-25, MIG 21 y «Sou- 
ghoy», supersónicos). 

Entre los ingenios dirigidos 
soviéticos se pueden citar: el 
T-1, con 600 kilómetros de al- 
cance; el T-2, con más de 
2.400, y el T-3, que también, 
a más de 24.000 kilómetros por 
hora, alcanza los 8.000 de dis- 
tancia. De los T-4, 5, 6 y 7 se 
dispone de poca información, 
si bien se sabe que ya están en 
operaciones. 





El nuevo portaviones británico “Hermes”, de 22.000 toneladas, cuvo coste ha ascendido 


a 20 millones de libras esterlmas. 


lucionarias. 
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Las instalaciones radar son verdaderamente revo- 
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MATERIAL AEREO 





Un dibujo del Bristol 188, avión de investigación supersónico de acero inoxidable. Es 
un monoplaza que llevará dos Gyron Jumior, pasará de los 2.500 kilómetros por hora 
y se espera vuele en el presente año. 


ESTADOS UNIDOS 


Aviones militares utilizados en 
las pruebas de un motor a reac- 
ción diseñado para usos civiles, 


- Muy pronto'comenzará la en- 
trega a la TWA y a la Delta 
de aviones Convair. 880, equi- 
pados con cuatro reactores Ge- 
neral Electric CJ-805-3. 

Este motor ha sobrepasado las 
5.000 horas de vuelos de prue- 
ba y más del 70 por 100 de 
dichas horas ha transcurrido 


en vuelos efectuados por avio- 
nes militares, equipados espe- 
cialmente para ello. Los avio- 
nes militares utilizados son un 
XF4D, de la US Navy, y un 
RB-66A, de la USAF. En este 
último se han volado más de 
2.000 horas. Unas 1.400 ho- 
ras de vuelo corrieron a cargo 
de tres Boeing 808, 

Las pruebas comenzaron el 
12. de abril próximo pasado y 
los aviones militares fueron pres- 
tados a la Compañía. 

Cuatro compañías de líneas 
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aéreas norteamericanas y Otras 
cuatro extranjeras han efectua- 
do pedidos [por un total de 
83 aviones Convair 880 y 600. 


El avión de despegue vertical 
Hiller X-18. 


El prototipo del aparato de 
transporte VTOL Hiller: X-18 
de ala basculante ha llevado a 
cabo su primer vuelo a fines del 
pasado año. Este aparato está 
equipado con cuatro reactores 
que mueven dos hélices dobles 
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contrarrotativas, solidarias a los 
planos, La potencia de los tur- 
bohélices le permitirá despegar 
verticalmente con un peso total 
de 16.500 kilos. 

El primer vuelo fué efectua- 
do como si se tratase de un avión 
convencional, ascendiendo has- 
ta 1.200 metros de altura. En 
el despegue, la incidencia posi- 
tiva del ala fué de unos 10*, 
aproximadamente. 
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abandonado, y que ahora equi- 
pará al B-70 «Valkyrie», 

La relación de compresión es 
de 7, aproximadamente; el em- 
puje, sin postcombustión, de 
unos 9.000 kilos, mientras que 
la postcombustión le hace ele- 
varse a unos 13.600 kilos. El 
conjunto del motor, como ya se 
sabe, ha sido proyectado para 
alcanzar un número. de Mach 
comprendido entre 3 y 3.8. 


rad 
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el ejemplar número 2.000 del 
reactor ligero «Marboré», El 
número 1.000 había abandona- 
do la factoria en enero de 1958. 

En los Estados Unidos se 
han producido otros 2.000 
«Marboré», por la firma Con- 
tinental. 

Por tanto, son ya 4.000 los 
«Marboré» que en la actualidad 
están en funcionamiento y la 
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Una vista de la línea de producción de los General Electric CJ-805-3, de 11.200 libras 
de empuje, destmados a equipar el Convair-880, 


Algunas características del Ge- 
neral Electric J-93, 


: "Se han dado algunas caracte- 
rísticas del General Electric 
J-93, que es el turborreactor 
que iba a equipar al F-108, 
avión cuyo proyecto ha sido 


FRANCIA 


4.000 reactores «Marboré» en 
funcionamiento. 


En el curso del pasado .octu- 
bre fué fabricado en las insta- 
laciones Turbomeca, de Bordes, 


52 


producción continúa en los ci- 
tados centros industriales. 

Las horas de vuelo realizadas, 
solamente en Francia, por di- 
chos motores, casi exclusivamen- 
te en los Fouga «Magister» al- 
canza la cifra de 197.000, a la 
que hay que sumar las de fun- 
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cionamiento en tierra, que son 
más de 28.000. 

Los «Marboré», además de 
equipar al «Magister», también 
impulsan a los Morane-Saul- 
nier «Paris» y a los ingenios 
<Nord CT-20», así como a los 
«Noratlas» de la Air Algerie y 
la U. A. T. 


Los progresos en el «Atar» 9. 


Los «Mirage lll» de preserie 
están actualmente equipados con 
el reactor SNECMA «Atar 9B» 
«dle 6.000 kilos de empuje, con 
postcombustión. En la versión 
que se va a construir en “serie, 
el motor será el «Atar 9C», que 
tendrá un cilindro: compresor 
dle acero y dispondrá de una 
sobrecarga acoplada automáti- 
camente al alcanzarse Mach 
1.4, lo que le dará un empuje 
equivalente a los 6.400 kilos 
en tierra. Una nueva versión, 
el «Atar 9D» tendrá una po- 
tencia en tierra, sin postcom- 
bustión, de 6.000 kilos. 


INGLATERRA 


Los , «Vanguard» siguen sus 
pruebas y los «Valiant» se 
apuntan éxitos. 


Ya hay cinco «Vanguard» en 
«vuelo y las pruebas se están des- 
arrollando con excelentes resul- 
tados. Las pruebas tropicales se 
han llevado a cabo con gran 
exito, tanto en Khartoum como 
en Johanesburgo. 

El prototipo que hace el nú- 
mero cinco ha comenzado un 
periodo intensivo de pruebas a 


primeros de enero recorriendo 


un gran número de aeropuertos 
europeos y del Mediterráneo 
oriental. 

Otro avión de la Vickers, el 
«Valiant» se sigue apuntando 
exitos. Un bombardero de este 
tipo del 214 Escuadrón de la 
RAF, ha volado desde Londres 
a El Cabo en once horas veinti- 
ocho minutos, con una opera- 
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ción de reabastecimiento en el 
are al sur del Sahara. Otro 
cubrió las 5.320 millas entre 
Londres y Salisbury (Rodesia) 
en nueve horas cuarenta y dos 
minutos. 


Se aprueba el Rolls Royce 
«Tyne» para ser utilizado 
en avicnes civiles. 


La British Air Registration 
Board ha aprobado la utilización 





¿Un ser del espacio?... No, es un soldador dando los 
últimos toques a un componente del radar FPS-7, de la 
General Electric. 


Pruebas de evaluación del 
Saunders-Roe «Was» P-531., 


Un cierto número de helicóp- 
teros de este tipo se entregaron 
hace poco a la Royal Navy, y 
han completado el primer pe- 
riodo de pruebas, utilizando una 
pequeña plataforma de 21 por 
26 pies, situada a popa de una 
fragata inglesa. Más de 300 to- 
mas de tierra se han llevado a 
cabo con éxito a pesar del mo- 
vimiento de la cubierta; de 
ellas, unas 30 fueron noctur- 
nas. 
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en Operaciones aereas de avio- 
nes civiles el «Tyne» en sus dos 
versiones 1 y 11. Estos motores 
equiparáan los Vickers «Van- 
guard» pedidos por la BEA y 
por la Trans Canada Air Lines. 

La aprobación se dió tras unas 
pruebas de ciento cincuenta ho- 
ras llevadas a cabo de acuerdo 
con las normas conjuntas anglo- 
norteamericanas. El motor, en 
su totalidad, ha completado 
unas 11.500 horas de pruebas 
en banco y cerca de 6.500 en 
en altre. 

El «Tyne» 1 tiene una po- 
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tencia de 4.320 s.h.p. y 1.210 
libras de empuje, mientras que 
el «Tyne» 11 llega a 4.850 s.h.p. 
y 1.235 libras. 

Además de equipar al «Van- 
guard», darán empuje al Cana- 
dair 44, al Short «Britannic» 3, 
al Fairey «Rotodyne», al Bré- 
guet 1150 y al Transall 160. 


Detalles sobre el turborreactor 
Rolls Royce «Conway». 


La Rolls ha dado algunos de- 
talles sobre el «Conway» R.Co.- 
42, de utilización civil. Tiene un 
empuje garantizado de 20.250 
libras. Se recuerda que el pri- 
mer «Conway» solamente dis- 
ponía de un empuje de 16.500 
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libras. El segundo, el R.Co. 12, 
que va a equipar a los Boeing 
707-420 y a los Douglas Inter- 
continental DC-8, llegaba a las 
17.500, mientras que el tercero, 
que estara en producción en 
1961 alcanzaba las 18.500. El 
R.Co. 42 estará disponible en 
1963 y se usará en los 35 Vick- 
ers VC-10 de la BOAC. 


INTERNACIONAL 


Demanda mundial de turbohé- 
lices y reactores comerciales. 


El 1 de enero de 1960 habia 
pedidos o en operaciones, en 
todo el mundo con exclusión 
del bloque soviético, 1.491 tur- 
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bohélices y reactores comercia- 
les. De ellos, 631 eran británi- 
cos, 624 norteamericanos, 159 
holandeses, 60 franceses y 17 ca- 
nadienses. Algo más de la mi- 
tad de este número (745) ha- 
bian sido ya entregados y, de 
ellos, 490 por los ingleses, 180 
por los norteamericanos, 70 
por los holandeses y 13 por 
los franceses. 

1960 verá la entrada en servi- 
cio de seis aviones británicos de 
estos tipos: el de Havilland 
121, el Vickers VWC-10 y Vic- 
kers «Vanguard», el Avro 748, 
el Handley Page «Dart-He- 
rald», el Armstrong - With- 
worth «Argosy» y el Fairey 
«Rotodyne». 
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- Prototipo del Lockheed P3U-1 ASW, que acaba de realizar su prumer vuelo. Es en rea- 
lidad una versión militar del “Electra”. En cada misión puede “barrer” 280.000 mallas: 
cuadradas. La potencia es de 18.000 cv. al despegue y su velocidad de crucero supertor 


a las 400 millas por hora. 
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El primero de los cuatro Boeing 707 Intercontinental, que se espera comience a prestar 
el servicio Francfort-Nueva York, sin escalas el próximo día 1 de abril. Lleva motores 


ESTADOS UNIDOS 
Los DC-8 en el año 1960. 


Las operaciones de los 
DC-8, tanto en líneas interio- 
res norteamericanas como en 
internacionales, se desarrolla- 
rán extraordinariamente a 
principios de 1960, cuando do- 
ce compañias comiencen a re- 
cibir el tipo «Jetliner». Sola- 
mente dos compañías pusieron 
en servicio el DC-8 en la últi- 
ma parte de 1959, la United y 
la Delta, pero en el primer tri- 
mestre de 1960 las compañías 
siguientes recibirán este tipo de 


Rolls-Royce Conway. 


avión: Alitalia, Eastern, 
KLM, National, Nothwest 
Orient, Pan American, World 
y Pan American Grace, SAS, 
Swiss Air y Trans Canada. 

A fines de 1960, más de 100 
de los 152 DC-8 actualmente 
encargados por 20 diferentes 
compañias estarán ya entrega- 
dos. 


Dos millones de pasajeros 
transportados por los 


Boeing 707. 
En la primera semana de 


enero, los Boeing 707 han al- 
canzado la cifra de dos millo- 
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nes de pasajeros transportados. 
Esta cifra ha coincidido con 
la terminación del reactor de 
transporte Boeing núm. 100, 
más de 70 de los cuales están 
ya en servicio. 

El primer 707 entró en ser- 
vicio el 26 de octubre de 1958 
en el Atlántico Norte. Menos 
de un año más tarde se alcan- 
zaba la cifra de un millón de 
pasajeros, completándose en 
sólo doce semanas el segundo 
millón, lo que supuso una me- 
dia de unos 11.000 pasajeros 
diarios. 


A fin de 1959 pudo decirse 


REVISTA DE AERONAUTICA 


que cada cinco minutos un 707 
estaba tomando tierra o des- 
pegando en algún lugar del 
mundo. 


FRANCIA 


Los «Caravelle» de la SAS han 
transportado 70.000 pasajeros. 


En solamente seis meses de 
servicio en la red de la com- 





INTERNACIONAL 


Las perspectivas del transporte 
aéreo en Europa. 


De acuerdo con las previsio- 
nes de la IATA, los servicios 
de verano en Europa, que co- 
menzarán el primero de abril 
próximo, pondrán a disposición 
de los pasajeros un número 
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dad de oferta de asientos au- 
mentará entre un 20 y un 25 
por 100. 


Tarifa única en todas las líneas 
del Atlántico Sur. 


De acuerdo con los términos 
de una decisión tomada por los 
directivos de las diez compa- 
nias de líneas aéreas que reali- 
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Un Bristol “Britannia”, de la BEA. 


pañía SAS, el avión «Carave: 
lle»;..de transporte a reacción, 
ha sido utilizado por 70.000 
pasajeros. 

La media diaria se ha ele- 
vado a cerca de 400 pasajeros. 
En algunas rutas se ha man- 
tenido por algunos periodos de 
tiempo el 100 por 100 de ocu- 
pación de asientos en este tipo 
de reactor. 

La flota actual de «Carave- 
lle» de la SAS cuenta con seis 
aviones, esperándose la entre- 
ga de otros seis para principios 
del presente año. 


creciente de servicios cada vez 


más rápidos. | 

Noventa aviones turborreac- 
tores o turbohélices serán pues- 
tos en servicio por las com- 
pañíias aereas que explotan las 
lineas europeas o las que se 
dirigen a Europa. Entre estos 
aviones pueden citarse los 


Boeing 707, Douglas DC-8, 


«Caravelle», Lockheed «Elec- . 


tra» y Comet 4B, 

Los tiempos de vuelo experi- 
mentarán una reducción, al 
mismo tiempo que la capaci- 
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zan servicios sobre el Atlánti- 
co Sur, el precio de los viajes 
será unificado, dando así térmi- 
no a la guerra de tarifas ac- 
tualmente existente. 

Los representantes de las 
compañias, reunidos en París, 
han acordado poner:en vigor 
las tarifas homologadas por la 
IATA, haciéndose extensivo el 
acuerdo a las compañías sud- 
americanas, que eran las que 
habian desencadenado una 
campaña de reducciones en los 
precios de los pasajeros. Las 
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nuevas tarifas están en vigor 
a partir de finales del pasado 
año. 


La OACI publica las cifras 
referentes a 1959. 


La OACI ha publicado. las 
cifras referentes al tráfico aé- 
reo llevado a cabo por las em- 
presas aereas regulares de los 
74 Estados miembros de dicha 
organización. De nuevo se ha 
llevado a cabo un aumento, si 
bien se confirma la tendencia 
de que el incremento anual en 
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10 por 100 de aumento sobre 
los 87 millones del año 1958. 
La cifra equivalente en 1949 
fué de 27 millones de pasaje- 
ros. La cifra de pasajeros/kiló- 
metro también ha aumentado 
en un 12 por 100 respecto a 
la de 1958, la de toneladas/ki- 
lómetro de mercancías aumen- 
tó en un 14 por 100 y la de 
toneladas/kilómetro de correo 
en un 11 por 100. El número 
de pasajeros por aeronave au- 
mentó en un 7 por 100, el de 
kilómetros volados por pasaje- 
ro en un 2 por 100 y el de ki- 


tal de horas voladas haya dis- 
minuido en un 1 por 100; ello 
es consecuencia de la mayor 
velocidad de los nuevos reacto- 
res que en gran número se han 
puesto en servicio por primera 
vez en 1959, 

Con los kilómetros volados 
pueden darse más de 75.000 
vueltas a la Tierra por el 
Ecuador. Las horas voladas su- 
man casi los mil años. La car- 
ga transportada supone más 
de 3.000 trenes de 40 vagones 
de 20 toneladas viajando des- 
de Barcelona a Sevilla. 












Uno de los dos últimos Lockheed “Electra” entregados a la Ouantas. Estos dos aviones 

han completado el número de cien ya en servicio, debiendo aún entregarse otros setenta 

para servir los pedutos actuales. La OQuantas usará los “Electra” en la ruta S ydney- 
Tokro, vía Darwin, Manila y Hong-Kong. 


los últimos cinco años es me- 
nos acentuado que en el dece- 
nio precedente. 


En 1959 se han transpor- 


tado un total de 96 millones 
de pasajeros, lo que supone un 


lómetros volados por hora en 
un 4 por 100. Parece contra- 
dictorio el que a pesar de ser 
más elevadas las cifras corres- 
pondientes a pasajeros y pasa- 
jeros/kilómetro, el número to- 
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Perspectivas para el transporte 
aéreo en 1960. 


La Asociación del Transpor- 
te Aéreo Internacional predi- 
ce que el transporte aéreo con- 
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tinuará su expansión en el 
transcurso de 1960, tanto en 
lo que se refiere a pasajeros 
como a mercancías. 

Se estima que el número de 
pasajeros pasara de los 100 m:- 
llones; y que es muy posible 
se lleguen a los 103 millones. 

El tráfico de mercancias se 
cifra por la IATA, de manera 
aproximada, en un total d- 
1.980.000.000  toneladas/kiló- 
metro. 

La experiencia y datos dis- 
ponibles permiten predecir que 
el número total de pasajeros 
que utilizarán los servicios de 
las empresas aéreas a traves 
del Atlántico Norte alcanzará 
la marca de 2.000.000 en el 
año 1960, mientras que en 
1959 fué del orden de los 
1.650.000. 


El tráfico de mercancias en 


el Atlántico Norte continuara 
su actual ritmo creciente y al- 
canzará las 50.000 toneladas 
en 1960, en comparación con 
las 25.015 transportadas en 
1958 y las 37.300 en 1959. 

El Director general de la 
IATA, Sir William P. Hil- 
dred, al comentar el incremen- 
to que se espera va a produ- 
cirse en .1960 en el tráfico de 
pasajeros, manifestó que «se 
deberá en gran parte a la su- 
presión de las restricciones mo- 
netarias en los viajes al extran- 
jero, así como al aliciente que 
ofrezcan las nuevas tarifas de 
vacaciones». 


Sede del Eurocontrol. 


M. Giovanni Bovetti, Sub- 


secretario de Estado para la 
Defensa, que ha representado 
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a Italia en las reuniories inter- 
nacionales dedicadas a la cons- 
titución del Eurocontrol (orga- 
nización internacional para el 
control del espacio aéreo euro- 
peo), ha anunciado que este 
organismo tendrá su sede en 
Roma. 


SUECIA 


Aeropuerto de Estocolmo. 


Según noticias procedentes 
de Londres, la oficina real sue- 
ca de Aviación Civil ha pre- 
sentado a la Prensa el radar 
de vigilancia Decca DASP1 
instalado en el aeropuerto 1n- 
ternacional de Estocolmo-AÁr- 
landa. Tres DASR1 han sido 
solicitados para dotar de ellos 
a los principales aeropuertos 
del país escandinavo. 





El Beechcraft “Travel Air”, que con dos Lycoming, de 180 HP., vuela a 320 kilómetros- 
hora con cuatro pasajeros. Su precio: 51.500 dólares. 
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esperanza 


H ace pocos años un gran Secretario 
de Defensa, Roberto A. Lovett, explicaba 
su cautela ante las intenciones pacíficas 
de la Unión Soviética con esta escueta fra- 
se: «Vosotros nos os quitáis el abrigo cada 
vez que el sol brilla en Moscú». 


En el momento en que escribimos ésto 
no sabemos que tiempo hace en Moscú. 
Pero sí sabemos que el sol brilla en Was- 
hington: el cálido, acariciante sol de co- 
mienzos del otoño. En una excursión domi- 
nical que hice con mi familia lo vi bañar las 
vertientes de las Montañas Catoctin al nor- 
te y al oeste de Washington, donde los di- 
rigentes de las dos naciones más podero- 
sas de la historia del mundo estudiaban 


problemas en los que nunca se pone el mis- 


mo sol. Cuando volvíamos a casa, una flota 
de motocicletas de la policía nos obligó, 
con sus sirenas, a ponernos a un lado de la 
carretera donde contemplamos cómo pa- 
saban veloces los grandes Cadillac negros, 
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no es suficiente como Poder 
disuasivo 


(De Air Force.) 


seguidos por coches abiertos atestados de 
agentes de seguridad de ambos países. 


Nikita Sergeevich Jruschef regresaba a 
su patria. 

Me parece que nuestra reacción fué ti- 
picamente americana. No tuvimos que qui- 
tarnos el abrigo, hacía tiempo que nos lo 
habiamos quitado. Regresamos a casa y 
mientras el asado chisporroteaba en el hor- 
no, abrimos una botella de cerveza, nos 
quitamos los zapatos y nos sentamos cómo- 
damente en frente de la televisión para me- 
jor ver cómo un letárgico equipo prote- 
sional de foot-ball, el «Washington Reds- 
kin», era machacado por el duro, y agre- 
sivo «Chicago Cardinals». 

No es que no tuviéramos de qué preocu- 
parnos. Había que rastrillar la hierba y ha- 
bía que echar fertilizante para que en la pri- 
mavera próxima podamos evitarnos el es- 
tar furiosos por no haber cortado el césped. 
La carrera por lograr la insignia de la Liga 
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Nacional era, como de costumbre, muy 
dura y esperábamos que el Milwaukee sa- 
liera con bien. Había que escribir este edi- 
tortal y mandarlo al correo antes de media 
noche. 


Pero dejemos a un lado nuestras preocu- 
paciones, por un momento, hipnotiza- 
dos por lo que ocurría en la pantalla de la 
televisión. 

Ási, aislados de la realidad, arrullados en 
una euforia transitoria, quedamos satisfe- 
chos, adormecidos: América en microcos- 
mos. 

] * 


E * 


Walter Lippmann. que acaba de celebrar 
un septuagésimo aniversario de una vida 
buena y útil, lo ha dicho mucho mejor que 
lo que nosotros podríamos hacerlo jamás. 
Después del primer día de la visita de Mr. 
Jruschef, Mr. Lippmann escribió : 


«El primer día de la visita a Washington 
de Mr. Jruschef.ha transcurrido con tacto 
y buen sentido por parte de todos los in- 
teresados. Tanto el Presidente como él es- 
tuvieron en. excelente forma y perfecta- 
mente sabedores de la naturaleza de su en- 
cuentro. Hubo grandes muchedumbres que 
querían ver a Mr. Jruschef, pero estuvie- 
ron tranquilas. ¿Qué otra cosa podían ha- 
"cert» | : y 
«Mr, Jruschef es el' principal adversario 
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A 
de los Estados Unidos. Ha venido aquí a 
hablar seriamente con el Presidente y a 
persuadir al pueblo americano de que aun- 
que él es su rival y competidor, no es su 
enemigo. No está inclinado a destruirles 
sino a superarles en todos los aspectos de 
sus empeños materiales e intelectuales.» 

«Es una perspectiva grave y no puede 
decirse que Mr. Jruschef está ocultando la 
gravedad del reto lanzado. Porque la ver- 
dadera naturaleza de este reto apunta di- 
rectamente a la debilidad crítica de nues- 
tra sociedad.» 

«La debilidad critica de nuestra socie- 
dad es que, por el momento, nuestro pue- 
blo no tiene grandes fines que le una ante 
la necesidad de lograrlos. El talante públi- 
co del país es defensivo; mantener y con- 
servar, no empujar y crear.» 

«Hablamos de nosotros en estos días 
como sí fuéramos una sociedad cabal, una 
sociedad que ha conseguido sus fines y que 
no tiene ya grandes empresas que llevar a 
cabo, nt grandes negocios que concertar.» 

«La fuerza del régimen soviético, lo que 
le presta su dureza y resistencia, y también 
su crueldad, es que es, ante todo, una so- 
ciedad que tiene que cumplir unos objeti- 
vos, en la que todas las principales ener- 
gtas de la gente están dirigidas y dedicadas 
a tal fin. Este sentido del objetivo es el que 
le ha valido el asombroso éxito al régimen 
en la Ciencia y en la Técnica, tanto civiles 
como militares. La nación soviética tiene 
sus energías y sus recursos enfocados hacia 
objetivos que sus dirigentes definen y todo 
lo demás tiene que ceder el paso para la 
consecución de estos fines.» 

«Asi en nuestro encuentro con los diri- 
gentes rusos, al confrontar los dos órde- 
nes sociales, la cuestión está en si este país 
puede recobrar lo que por el momento no 
tiene: un sentido de un gran objetivo y de 
un alto destino. Este es el punto crucial, 
porque sin una reavivación del objetivo 
americano, es posible que Mr. Jruschef 
gane la carrera en la que él es quien nos 
reta. Si él gana esa carrera, nuestra influen- 
cla como potencia mundial irá al ocaso in- 
evitablemente.» 

«Es tremendo, v en realidad casi una 
desgracia, que este país, que tantos de no- 
sotros están diciendo estos días a Mr. Jrus- 
chef que es tan rico, no ha tenido ni el oh- 
jetivo ni la voluntad de evitar que haya 
quedado rezagado en la carrera de los co- 
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hetes, ni ha tenido el sentido de responsa- 
bilidad suficiente, en cuanto al futuro, para 
proporcionar un sistema aleccionador ade- 
cuado. El 88? Congreso fué, sin duda, un 
triunfo político para Mr, Eisenhower, pero 
¿por cuántos años más podrá, este pais, 
permitirse el lujo de lograr triunfos polí- 
ticos de este tipo, cuando descuidan las 
necesidades de la época en que vivimos ?» 


«Hay entre nosotros algunos que, por lo 
que parece, piensan que la amenaza sovié- 
tica (la más formidable en la historia de la 
sociedad occidental) puede resolverse no 
hablando con los rusos y aprobando acuer- 
dos condenando al comunismo y después 
continuando .los negocios y los placeres 
como de costumbre. Se imaginan que son 
los grandes defensores de nuestra civili- 
zación cuando han pronunciado un discur- 
so a han escrito un articulo que contesta a 
alguna observación hecha por Mr. Jrus- 
chef.» 

«Están equivocados. Esta contienda no 
se va a ganar con alfilerazos ni tonterias. 
No se dán cuenta del poder de nuestro ad- 
versario. La única respuesta a Mr. Jrus- 
chef es dejar de preocuparnos de si nos va 
a seducir, dejar de arracimarnos por temor 
a su brujería y volver de nuevo a ser el 
pueblo confiado y con un destino que cum- 
plir que, excepto cuando nos hemos deja- 
do vencer por el sopor, somos realmente.» 


k ok ox 


Estas son palabras duras y proceden de 
un hombre que por lo general es tranquilo 
y razonable. Habiendo escrito unos cuan- 
tos articulos y habiendo pronunciado unos 
cuantos discursos nos encontramos con la 
sensación de un remordimiento de concien- 
cia al volver a leer a Mr. Lippmann, espe- 
cialmente después de este descansado, al atar- 
decer frente a la televisión. También recor- 
damos una noticia reciente según la cual 
uno de los principales candidatos a la Pre- 
sidencia en las asambleas que han de cele- 
brarse el año próximo enumera lo que él 
considera que serán los asuntos políticos 
más importantes. En ninguna parte, apa- 
rece, entre los llamados puntos importan- 
tes la palabra «defensa» o «supervivencia 
nacional» ni nada que, en verdad, pueda 
sugerir que pueda haber algo que no mar- 
che en nuestra actitud militar, y hay poco 
que indique que esto puede no ser una va- 
loración acertada del panorama político. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Hemos charlado un poco con Mr. Jruschef 
y, como el hombre que no estuvo allí de- 
cimos : «Qué ganas de que se vaya y se lleve 


nuestros problemas consigo.» 


Pues bien: Mr. Jruschef se há ido, pero 
los problemas existian antes de que él vi- 
niera y los seguimos teniendo, y mientras 
que nos solazamos en el resplandor de la 
buena voluntad internacional, no seria 
mala idea que echáramos un vistazo a al- 
eunos de ellos. Estos hechos no han cam- 
biado: 

—El mundo libre sigue do bajo el 
cañón soviético. 

—Los ingenios balisticos de la Unión 
Soviética, armados con cabezas explosivas 
atómicas están, incluso ahora mismo, sus- 
pendidos contra objetivos vitales de nues- 
tros aliados. 

—Pronto, si es que no lo está ya, la 
Unión Soviética se encontrará en condicio- 
nes de lanzar ingenios balísticos. inter- 
continentales, contra objetivos de los Es- 
tados Unidos, desde bases situadas en te- 
rritorio soviético y los Estados Unidos han 
admitido oficialmente la superioridad nu- 
mérica de la Unión Soviética en estas ar- 
mas de largo alcance. 
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Carecemos de un sistema de armas 
capaz de detener los ingenios balisticos 
una vez lanzados y es posible que nunca 
tengamos uno. 


—El lanzamiento a la Luna conseguido 
por los Soviets, sincronizado cuidadosa- 
mente con la visita de Jruschef, hace des- 
tacar el hecho de que esta nación está ac- 
tuando de segundo violin en el campo de 
la técnica y de la exploración del espacio, 
con todas las implicaciones que puedan su- 
poner en el campo de los ingenios balis- 
ticos militares de largo alcance. 

—A medida que el poderío militar sovié- 
tico siga creciendo, la seguridad del mun- 
do libre va haciéndose más dependiente 
que nunca de la facultad que los Estados 
Unidos tengan de infligir un grado de des- 
trucción tal a un agresor que esto le disua- 
da de correr el riesgo de lanzarse a un ata- 
que. 

—Bajo una política nacional, que admite 
que el primer golpe ha de partir del agre- 
sor, el poder disuasivo tiene que basarse 
en una superioridad inicial aplastante, por- 
que depende de la facultad de sobrevivir 
al primer golpe y, con las fuerzas que le 
queden, infligir al enemigo unas pérdidas 
inaceptables. 


—Creciendo la posibilidad soviética de 
descargar el golpe a un ritmo mayor que 
el nuestro, cualquier margen de disuasión 
que Norteamérica va menguando rápida- 
mente. En el momento en que este margen 
desaparezca, la balanza del poder mundial 
se inclinará automáticamente al lado de la 
Unión Soviética. 


—En este periodo de gran cambio tec- 
nológico, el margen disuasivo y el equili- 
brio del poder resultante sólo pueden man- 
tenerse por medio de un esfuerzo nacional 
unificado y acelerado «y no sin cierto sa- 
crificio. 

Contra el reto soviético, tan eficazmente 
expresado por Mr. Lippmann, los Estados 
Unidos dan muestras de debilidad de ca- 
rácter, debilidad de carácter que raya en 
satisfacción (complacencia alimentada des- 
de las más altas esferas del gobierno). Se 
manifiesta en una incauta preocupación 
por lo más superfluo o vano del modo de 
vida americano: costo de vida, impuestos, 
inflación, etc., cuidando poco de la inver- 
sión básica necesaria para asegurar la con- 
tinuación de ese modo de y ida. 


62 


Número 230 - Enero 1960 


Existe el grave peligro de que los valo- 
res de la nación se echen a perder por error 
de cálculo tanto de las posibilidades sovié- 
ticas como de su intención. Se anuncia a la 
inflación como un enemigo mayor que la 
máquina bélica soviética. Empezamos a 
sustituir la posibilidad de disuadir al ene- 
migo de atacarnos mediante nuestra fuer- 
za, por nuestra esperanza en que no nos 
ataque. 


Todo el mundo desea fervientemente 
que las cuestiones que ahora dividen al 
mundo se resuelvan antes de llegar al ho- 
locausto de la guerra. Pero la inclinación 
a hablar no debe ser tomada como excusa 
para mantener los gastos militares por de- 
bajo de los niveles requeridos. 


Hay una tendencia a considerar al que 
hace resaltar estos factores como contrario 
a una soluciór. pacifica de las tensiones 1n- 
ternacionales. Nada podía estar más lejos 
de la verdad. Uno puede ser un pesimista 
que se atiene a la realidad sin ser un beli- 
cista. Los armamentos son el resultado de 
las tensiones, no la causa de ellas. Por eso 
debemos guardarnos contra el deseo muy 
natural de ceder, consentir, de desear ol- 
vidar nuestras preocupaciones. Mientras 
que sigan existiendo las causas de la gue- 
rra, no debe permitirse que amenguen los 
medios militares capaces de disuadir a un 
enemigo de atacarnos. 

El efecto importante de la visita de Mr. 
Jruschef es lo que él haya podido aprender 
acerca de nosotros, asi como lo que noso- 
tros hayamos aprendido acerca de él. Lo 
que opine del can-can carece de importan- 
cia, pero lo que piense de nuestro poderio 
nacional o de nuestra voluntad es impor- 
tantisimo. 

Nosotros lo hemos catalogado como diri- 
gente nacional tenaz, convencido, que cree 
profundamente en lo que está haciendo y 
en su éxito definitivo. 

El mundo libre puede evitar su hundi- 
miento sólo oponiendo tenacidad contra 
tenacidad, devoción por la causa, por de- 
voción por la causa y, fuerza contra fuer- 
za. Esta nación posée todas estas cualida- 
des en amplia medida si se hace patente la 
necesidad de hacer uso de ellas. 

Esta necesidad existe. Son nuestros diri- 
eentes nacionales los que tienen que cer- 
cionarse de que se haga frente a ella. 
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La reorganización de la defensa en Gran Bretaña 


y el porvenir de sus medios aéreos 


No se ha concedido bastante importancia 
a un hecho ocurrido al otro lado de La Man- 
cha hace poco tiempo y que ha podido tener 
grandes repercusiones en la evolución -de la 
politica de defensa de la Gran Bretaña y, 
por consiguiente, sobre la suerte que le esté 
reservada a la Aviación, es decir: a los apa- 
ratos pHotados de la Royal Air Force y de 
la Aviación de la Marina. 


Este acontecimiento es que, en el mes de 
agosto pasado, el Almirante Lord Mountbat- 
ten ha tomado posesión del cargo de Jete de 
Estado Mayor General de la Defensa, para 
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(De 4ir Revue.) 


el que había sido designado al comenzar este 
año. Este nombramiento ha sido la etapa fi- 
nal de una modificación fundamental de la 
Organización de la Defensa británica exigi- 
da y preparada por el Ministro Mr, Duncan 
Sand ys. 


El Comité de Jefes de Estado Mayor. 


Recordemos algunas etapas de la evolu- 
ción que se ha producido. En 1933 se había 
creado el cargo de Presidente del Comité de 
Jefes de Estado Mavor para descargar a 
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estos últimos de una parte de su agobiante 
labor, con frecuencia delicada, de consejeros 
del Ministro y para poder permitirles con- 
centrarse en su misión propiamente dicha a la 
cabeza de su Arma. Sin embargo, se ha 
probado que esta solución nueva imponía a 
su titular una situación delicadísima frente 
a los demás Jefes de Estado Mayor, sus 
iguales, y no podía hacer otra cosa que dar 
lugar a frecuentes y enojosas ocasiones de 
problemas de conciencia y de conflictos inti- 
mos. Esto, especialmente, debido a los debe- 
res que incumben a la misma personalidad, 
en su calidad de Jefe del Estado Mayor de 
un Ministro de la Defensa cuya autoridad, 
por su parte, tampoco estaba definida, 


Además, este sistema llevaba consigo el 
peligro de convertir una recomendación uná- 
nime sobre un punto de importancia, en una 
serie de transacciones amistosas (que no po- 
dían obtenerse más que a costa de concesio- 
nes de unos u otros, en materias en las que 
el interés de la defensa hubiera exigido por 
parte de algunos una intransigencia absoluta. 


MB 


Las atribuciones del Ministro de Defensa. 


Para tratar de imponer remedio a estos 
inconvenientes se creó en julio de 1958 el 
cargo de Jefe de Estado Mayor de la De- 
fensa, dependiente del Ministro de la De- 
fensa, pero que conservaba, sin embargo, las 
atribuciones del Presidente del antiguo Co- 
mite. 


Mientras tanto, los poderes de este Minis- 
tro habían sido precisados y ampliados. Le 
incumbia, además, según las funciones defi- 
nidas por el primer Ministro, Mr. Macmillan, 
en la Cámara de los Comunes. 


— Formular, según las necesidades de la 
estrategia adoptada, una política de defensa 
que implicara una reducción importante de 
los gastos y del personal. 


— Preparar un plan para la reorganiza- 
ción de las Fuerzas Armadas, en conformi- 
dad con esa politica. 


— Adoptar todas las «decisiones concer- 
nientes al número, equipo, condiciones de 


Número 230 - Enero 1960 


servicio, etc., de los miembros de las Fuer- 
zas Armadas; esto después de haber consul- 
tado con el Gabinete, el Comité de Defensa 
y el Tesoro en cuanto a las cuestiones finan- 
CIeras. 


Es el Mariscal de la Royal Air Force, Sir 
Willian Dickson, el que fué primer titular de 
las nuevas funciones y quien hizo la transi- 
ción entre los dos regímenes. Próximo a 
cumplir la edad de retiro, se dedicó con di- 
plomacia y flexibilidad a cumplir escrupulo- 
samente su papel de consejero principal del 
ministro. 


Lord Mountbatten. 


Con Lord Mounthatten el problema tuvo 
un carácter totalmente distinto. Gran señor, 
descendiente de la Reina Victoria, es primo 
del Principe Felipe. Es un conductor de hom- 
bres y, como ha dicho el “Pimes”, es un ex- 
perto en el manejo de la opinión pública. Ha 
sido Primer Lord del Almirantazgo, pero 
cabe esperar de él que sabrá impedir que su 
afecto nor la Marina oscurezca, en sus nue- 
vas funciones, las necesidades de armonía 
entre las distintas Armas. Aun cuando Gran 
Bretaña no ha conocido, como los Estados 
Unidos, la verdadera guerra entre los dis- 
tintos servicios militares, no por eso ha de- 
jado de padecer, durante estos últimos años, 
rivalidades profundas con motivo de cuesti0- 


nes que interesan al desarrollo de cierto me- 
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dio en detrimento de otros. Pero se tiene pre- 
sente que el Almirante Mountbatten ha sido, 
durante la guerra, el brillante v afortunado 
jefe de las Operaciones Combinadas. 


A propósito de esto, el comentarista de 
la revista “Economist” se ha cebado con el 
Ministro de la Defensa, escribiendo a propó- 
sito del reproche que a veces se le ha hecho 
a este último de parecer que trata de sem- 
brar la discordia entre las distintas Ármas. 
“Mr. Sandvys no es conocido por su maes- 
tría en las operaciones combinadas. Lord 
Mounthatten lo es.” En efecto, esto es lo 
que se espera sobre todo de él: que apacigue 
las disensiones, nacidas en gran parte de la 
política del “Deterrent” (poder disuasivo por 
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el temor) y de las economias que hay que ha- 
cer en su favor a expensas de los armamen- 
tos de tipo clásico. Se espera que su habili- 
dad y su firmeza, bien conocidas, le llevarán 
a hacer valer soluciones menos tajantes que 
las que han sido impuestas desde hace dos 
años y cuyos estragos pueden medirse ya. El 
momento de Farnboroungh ha sido una oca- 
sión muy buena para darse cuenta de ello. 


Una tarea de coordinación. 


No cabe pensar, ciertamente, que se va a 
lograr una transición brusca ni unas medi- 
das espectaculares. La tarea del nuevo Jefe 
del E. M. General de la Defensa va a ser, 
ante todo, una obra de coordinación entre 
las Fuerzas Armadas. No tendrá que esfor- 
zarse, como le hacía falta hacerlo anterior- 
mente antes de conseguir una recomenda- 
ción, en obtener, a propósito de una propues- 
ta suva, la aquiescencia de los grandes jefes 
de los Servicios Armados, sobre materias en 
las que sus puntos de vista podían divergir 
o incluso ser totalmente irreconciliables y, 
sobre tcdo, cuando se trataba de convencer 
a uno de ellos para que renunciara para su 
servicio, a unas reivindicaciones presupues- 
tarias que, con la más honrada convicción, 
él consideraba que eran absolutamente indis- 
pensables para su misión. Su papel consistirá 
en dar a conocer estas opiniones al Ministro, 
añadiendo la suya propia, lo cual es totalmen- 
te diferente al antiguo método y puede ser, 
por el contrario, muy eficaz. Ási se encon- 
trará en situación de influir grandemente en 
las decisiones más importantes. 


No puede faltar ocasión de presentarse en 
el transcurso de las actuales discusiones pro- 
blemas tales como: 


— Si conviene que la Gran Bretaña con- 
tinúe reduciendo sus medios aéreos pi- 
lotados para encontrarse en estado de 
emplear recursos mayores en la forma- 
ción de un arsenal de ingenios interme- 
dios o intercontinentales de diseño na- 
cional; 
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— O Si, como es opinión en general dentro 


de la Marina, no valdría mejor remitir- 
se a los resultados obtenidos en este 
campo a costa de erandes trabajos y 
desembolsos) por el aliado americano, y 
contentarse con utilizar los proyectiles 
que éste construye; 


O Si, mejor que poner sus principales 
esperanzas de “disuasión” en las bases 
fijas de ingenios establecidas en terre- 
no británico, no sería más útil desarro- 
lar una flota de submarinos de propul- 
sión atómica, equipados para el lanza- 
miento de ingenios del tipo del “Pola- 
ris” que pudieran hacer sentir el peso 
de su intervención o su amenaza en 
todos aquellos lugares donde los acon- 
tecimientos exigieran su presencia; 


o si, realmente hace falta obstinarse en 
sacrificar todas las perspectivas de pro- 
ductr una generación nueva de aviones 
de interceptación pilotados, poseedores 
de las más elevadas características, para 
concentrarse en el desarrollo de insta- 
laciones de ingenios tierra-atre que, has- 
ta ahora, solo han sido previstos para 
proteger los puntos sensibles del terri- 
torio metropolitano; 


o si, es acertado sacrificar deliberada- 
mente al concepto del “Poder Disua- 
sivo”, la posibilidad de efectuar la sol- 
dadura con el momento en que la uti- 
lización de los ingenios dirigidos de 
gran alcance esté verdaderamente ga- 
rantizada contra toda contramedida y 
de equiparse para tal fin con hombar- 
deros supersónicos cuyos gastos, muy 
grandes, de estudio y desarrollo, po- 
drían estar compensados con las ense- 
ñanzas y experiencia que de ellos se de- 
rivaran para la constitución de una flo- 
ta aérea comercial capaz de hacer des- 
aparecer, en relación con las produccio- 
nes extranjeras, un desequilibrio que 
hace sufrir penosamente el amor pro- 
plo británico. 


Se sabe que el Almirante Mountbatten se 
muestra favorablemente inclinado a la pro- 
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pulsión atómica aplicada a los submarinos. . 
Indudablemente, su intervención como Pri- 
mer Lord del Almirantazgo ha llevado a que 
en Gran Bretaña se haya emprendido la cons- 
trucción de un primer sumergible atómico, 
el “Dreadnought”, cuya quilla fué colocada 
el 12 de junio último. No se trata, sin em- 
bargo, de un lanza-ingenios del tipo “Pola- 
ris”, y el Gobierno de Londres se dice que 
está muy dividido acerca de la cuestión de 
saber si conviene adoptar este tipo de inge- 
nios. De todos modos se cree que el nuevo 
gran consejero de la Defensa se pronuncia 
en favor de esta solución. Esta será una de 
sus misiones: tratar de aclarar la situación 
sobre este particular. Pero se admite, en ge- 
neral, que en las cuestiones que interesen al 
porvenir de las distintas Armas sabrá mos- 
trarse absolutamente imparcial, lo cual es la 
condición propia del éxito de la reforma in- 
troducida. 


Esta no ha cesado, por otra parte, de pro- 
vocar cierta oposición y serias criticas. Todo 
dependerá en este sistema de la personalidad 
del titular del cargo, y es el riesgo más grave 
que se señala para el porvenir. 


Los problemas del momento. 


¿Cuáles son los problemas inmediatos? 
En la abundante literatura que aparece siem- 
pre cuando se celebra la Exposición de Farn- 
borough, se encuentran, como de costumbre, 
opiniones que son expresión de los aviado- 
res de la Fuerza Aérea o de la Aviación de 
la Marina. En éstas, además de los puntos 
de interrogación que ya están en el ambien- 
te, se ha podido notar, sobre todo, la insis- 
tencia por conseguir un mavor desarrollo de 
los medios del Mando de Transporte, a fin 
de ponerlo en condiciones de satisfacer con 
mayor facilidad las exigencias de un trans- 
porte rápido de las tropas de la Reserva Cen- 
tral hacia regiones tal vez alejadas, en caso 
de una necesidad urgente. Se ha visto en 
Farnborough el “Argosy”, y se han podido 
apreciar las posibilidades de su versión mi- 
litar que, en número de 20 aparatos, ha pe- 
dido la RAF. Varias características de este 
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avión son excelentes para el papel que habrá 
de desempeñar. Pero se teme que el número 
que se va a suministrar sea muy escaso, ha- 
bida cuenta de las probables necesidades. Se 
sabe que el “Britannic” ha sido objeto va 
de un pedido, que este aparato tendrá una 
gran capacidad de carga, tanto en peso comc» 
en volumen, y que podrá, sobre todo, trans- 
portar los diversos ingenios cuya utilización 
está prevista por los británicos, incluso los 
más voluminosos como el “Blue Streack” y 
el “Thor”. Esto evitará tener que recurrir, 
como ocurrió con los convoyes por vía aérea 
con destino a Woomera, a los aparatos de 
tipo americano de la Fuerza Aérea austra- 
liana. Pero aqui, una vez más, se teme en- 
contrarse ante pedidos insuficientes impues- 
tos por las restricciones del presupuesto de 
defensa, cuando se considera la importancia 


del material aéreo necesario, como ya hemos 


dicho, para transportar tan solo una brigada 
y sus armas v equipos. También se puede me- 
ditar sobre este punto acerca del hecho de 
que sólo para la flota de aviones cisterna de 
reacción, necesarios para el reabastecimiento 
de combustible de sus transportes aéreos mi- 
litarez, la Fuerza Aérea de los Estados Un1- 
dos ha recibido ya 300 Boeing KC-130. 


Finalmente, teniendo en cuenta la inquie- 
tante disminución del número de bases util1- 
zables por la RAF en los territorios exterio- 
res, incluso aquellos que anteriormente se 
mostraban muy poco en favor del desarrollo 
de una flota de portaviones de gran tonelaje, 
han rectificado su posición y consideran que, 
para poder hacer frente a los riesgos de gue- 
rra limitados, o de explosiones revoluciona- 
rias locales, hay que aumentar el número de 
aeródromos flotantes. Y sin embargo, éste 
ha sido reducido en aplicación de las decisio- 
nes de 1957, sin tener en cuenta las enseñan- 
zas de las operaciones de Corea y de Suez. 


Por consiguiente, hay toda una pesada se- 
rie de cuestiones espinosas que aguardan tan 
solo en el aspecto aeronáutico, al nuevo Jefe 
del Estado Mayor General de la Defensa. Los 
que tienen costumbre de hablar en nombre de 
los aviadores no pueden ocultar su ansiedad 
respecto a de qué manera pensará resolverlas. 


AS 
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del espacio” 


Los astronautas hablan sobre el proyecto «Mercury» 


Es programa norteamericano del “hombre 
en el espacio” fué discutido por los hom- 
bres a los que más directamente les concer- 
nía (uno de los cuales será efectivamente el 
primer americano “espacial”) en el trans- 
curso de una conferencia de Prensa reali- 
zada en el mes de septiembre en el Cuartel 
General del Departamento de Ingenios Balis- 
ticos de la USAF en Los Angeles. Este ar- 
tículo está hasado en los extractos literales 
obtenidos en la conferencia, a la que asistie- 
ron seis de los siete astronautas del Pro- 
yecto “Mercury”. El' Capitán Donald K. 
Slayton, de la USAF, 'estuvo ausente por 
una “ligera indisposición”. Los restantes as- 
tronautas eran: Teniente Malcolm S. Car- 
penter, U. S. N.; Capitán Leroy G. Cooper, 
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USAF; Teniente Coronel John H. Glenn, 
U. S. Infantería de Marina; Capitán Virgil 
I. Grisson, USAF'; Capitán de Corbeta Wal- 
ter M. Schirra, U. S. N., y Capitán de Cor- 
beta Alan B. Shepard, U. S. N. Acompañan- 
do a los astronautas asistieron el Coronel 
John Powers, del Grupo de Asuntos Espa- 
ciales de la NASA. La misión del Departa- 
mento de Ingenios Balísticos en el Proyecto 
Mercury fué dada a conocer, en primer lu- 
gar, por el Comandante del Departamento, 
Mayor General Osmond J. Ritland. 


Ritland: Nosotros los del Departamen- 
to de Ingenios Balísticos de las Fuerzas Aé- 
reas, tenemos úna cierta responsabilidad en 
el Proyecto “Mercury”. El Departamento, 
con sus contratistas y complejo local, inclu- 
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yendo los Laboratorios de Tecnología Espa- 
cial, tiene la responsabilidad de lanzar la cáp- 
sula del Proyecto “Mercury”, guiarlo en ór- 
bita, desplegar un sistema para caso de fallo 
y participar en las comunicaciones y segul- 
miento ulterior de la trayectoria según está 
programado. 


Yo quisiera saber sí habrá una ope- 
ración suborbital “Atlas”, 
“Redstone”. 


Glenn: No, ninguna de aquéllas han sido 
proyectadas hasta ahora. Según mi informa- 
ción no hay ningún plan de vuelo suborbital 
con ninguno de ellos, excepto con los “Kteds- 
tone”. 


¿Será un hombre el que lleve a cabo 
el vuelo del “Redstone”, o serán todos 
ustedes, caballeros, los que hagan los 
vuelos del * Redstone” hasta la última 
etapa del programa? 


Glenn: Esto no es todavía un programa 
real y definitivamente trazado, al menos has- 
ta que se llegue a dicha etapa. El progreso 
obtenido con los vuelos del primer “Redsto- 
ne”, el de los lanzamientos sin piloto y, por 
último, con animales, determinará, como es 
lógico, el número de “Redstone” que tendre- 
mos que usar, pero ciertamente con un núme- 
ro siempre limitado de “Redstone” en el pro- 
grama total. Desde luego, estoy seguro de que 
la mayoría de nosotros tripularemos el “He 
dstone”, pero no hay ninguna certeza de que 
el hombre que tripule el primer “Redstone” 
sea el único también que vaya en el “Atlas”. 
No se ha progresado aún lo suficiente para 
que esto se haga efectivo. 


(Como fase de la participación de los as- 
tronautas en el programa del desarrollo del 
proyecto, a cada uno de los siete hombres 
se le ha asignado un sistema o aspecto par- 
ticular del vehículo “Mercury”. Los astro- 
nautas explicaron a continuación cada uno de 
ellos detalladamente.) 


Shepard: Las esferas de actividad que 
me conciernen son: la recuperación de la 
cápsula después del aterrizaje y la red uni1- 
versal de las estaciones de control de la 
trayectoria. En el primer caso está progra- 
mado, como es lógico, que la cápsula caiga 
sobre el agua en las proximidades del Polí- 
gono de Ingenios Dirigidos del Atlántico. 
La dirección de los esfuerzos de recupera- 


as? como una 
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ción es una de mis tareas. La segunda, como 
usted bien comprenderá, ya que la cápsula 
se mueve alrededor del mundo, consiste en 
tener con ella un contacto tan estrecho como 
sea posible, tanto mediante la comunicación 
en fonia con ella, como mediante un segul- 
miento telemétrico y definido. 


Schirra: Á mí me concierne el sistema 
de control de ambiente o, dicho con otras 
palabras, me concierne el sistema de mante- 
nimiento de la vida dentro de la cápsula 
mientras ésta se encuentre en órbita. Esto 
supone mantener una atmósfera equivalente 
a la de unos 27.000 pies sobre la superficie 
terrestre. Esta se mantendrá en la propia 
cabina y estará garantizada por un traje de 
presión total que el astronauta usará mien- 
tras esté en órbita, 


El traje de presión total necesitará una 
ventilación, que deberá formar parte de su 
función normal. El traje de presión total, 
como tal traje a presión, sólo sirve para pre- 
venir el caso de algún fallo en el sistema de 
la cabina. La ventilación es necesaria para 
contrarrestar el calor en la repenetración. 


Grissom: Mi esfera de responsabilidad 
comprende el sistema de control de vuelo y 
el piloto automático. En el momento en que 
la cápsula se separa del «Atlas», se pondrá 
en funcionamiento el piloto automático, 
que colocará la cápsula en posición correc- 
ta en la órbita y la controlará en la posi- 
ción debida mientras la recorre alrededor 
de la “Tierra. Esto incluye también los ins- 
trumentos sensitivos que indican el hori- 
zonte con el fin de controlar adecuadamen- 
te la postura, los controles de reacción 
que se usarán para variar la postura de la 

cápsula y el controlador manual, que pue- 
de ser usado a criterio del piloto bien para 
controlar en forma semiautomática la postu- 
ra de la cápsula o, en el caso de que por un 
fallo del piloto automático, necesite variar 
por si mismo dicha postura. 


Glenn: Mi teoría consiste en proyectar 
la disposición de la cabina o, mejor dicho, 
el espacio de trabajo en ella del astronáu- 
ta. En cuanto a la presentación de los ins- 
trumentos, la información va de los ins- 
trumentos al piloto, y esto nos dará la for- 
ma en que hay que disponerlos y de ello 
resultará a su vez la organización de la 
cabina. Este es un trabajo, naturalmente, 
que hubo que empezar tan pronto como 
se inició el proyecto; así, pues, hemos He- 
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vado a cabo un montón de trabajo en este 
terreno, ya que es algo que había que de- 
<idir cuidadosamente y con la anticipación 
«debida en el programa. 


Es también un área en la que es a veces . 


muy difícil mantenerse firme por ser un 
terreno puramente subjetivo. Como sa- 
ben alguno de ustedes que son pilotos, hay 
tantas opiniones sobre la disposición de 
un instrumento como pilotos haya. He- 
mos tenido un montón de discusiones en 
este terreno para llegar a definir dónde 
<lebía de estar situado un instrumento en 
la cabina. 


Cooper: Mis campos de trabajo se re- 
tieren a los vuelos balísticos con el “Reds- 
tone”, la estabilidad y características de la 
combinación del proyectil con la cápsula 
puesta sobre él, | 


Carpenter: Mi esfera comprende las co- 
municaciones y la navegación. Las comunl- 
caciones vienen, al fin y a la postre, a tocar 
sobre la telemetría, comunicaciones en fo- 
nia, determinadas instalaciones de radar, go- 
nios, etc. de 


La navegación para esta clase de misiones 
viene a representar la mitad, aproximada- 
mente, del trabajo de lo que sería en otro 
tipo de aplicaciones, Suele reducirse general- 
mente a la detección y corrección de erro- 
Tes, En nuestro.caso se hace solamente una 
«letección, ya que no tenemos capacidad para 
corregir. Toca también la' cuestión de mapas 
que hay que usar, así como el periscopio que 
nos dará la imagen del terreno que sobre- 
wolamos. 


¿El cambio de postura, la desviación 
de 180%, se efectuará después de estar 
en órbita o antes de la vuelta a la at- 
mósfera? 


Grissom: Tan pronto como la cápsula se 
separe del “Atlas” girará 180% para ponerse 
en “retropostura”. En el caso de que en ese 
momento haya algo que funcione mal, o si 
la velocidad no es la correcta para entrar en 
órbita, los retrocohetes se pondrán en fun- 
cionamiento para situarnos en la postura an- 
terior. 


¿En qué etapa de vuelo se arroja la 
torre de escape? 


Shepard: La torre de escape se lanza in- 
mediatamente después de quemadas las fa- 
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ses. En el caso del “Atlas”, precisamente,. 
esto significa... 


. ¿A mitad de las fases? 


Shepard: ... Cuando se desprende el mo- 
rro. Inmediatamente después de ese momen- 
to. Hay otro medio adicional a éste para 
separar la cápsula del “Atlas” y que con- 
siste en un cohete de mucha menor potencia 
que no se ve en realidad cuando la cápsula 
está unida al “Atlas”, ya que se encuentra 
debajo del cuerpo del “Atlas” que está posa- 
do en tierra. En el momento de la separa- 
ción de la cápsula se encontrará uno en un 
medio ambiente muy próximo al vacio. 


¿Yo desearía saber qué número má- 
1umo de Es laterales espera usted en- 
contrar en la vuelta a la atmósfera Y 
durante qué periodo de tiempo tendrá 
que soportarlos? 


Schirra: Para una misión normal, en la 
que todo vaya bien, donde no haya que usar 
mecanismos de escape, el máximo número 
de Gs estará entre 8 y 9. Esto ocurriría 
tanto en el momento de da vuelta a la at- 
mósfera como en la parte comprendida entre 
el lanzamiento y la entrada en órbita; en 
ese momento, naturalmente, la aceleración 
se reduciría a cero. El impacto es del orden 
de los 18 a 20 (Ys, aproximadamente. 


¿Durante cuánto tiempo deberán so- 
portarse los $ 6 9 Es? 


Schirra: Durante no mucho, aproxima- 
damente y como' máximo durante unos diez 
a quince segundos, dándonos esto una medi- 
da que podríamos fijar entre los 5 a 6 Qs, 
la cual es muy baja, especialmente sí consi- 
deramos la posición en que se encuentra el 
tripulante. 


¿Piensa usted que el verdadero pri- 
mer “hombre del espacio” será uno de 
ustedes o el hombre que vuela el X-152 


Glenn: Me agrada que haya traido us- 
ted a colación lo de “primer hombre del 
espacio”; esto es algo que nos afecta senst- 
blemente a todos nosotros. Estamos más o 
menos barajando la idea de quién será el pri- 
mer hombre. Sé que esto es algo de gran inte- 
rés para la Prensa y demás, pero tenemos la 
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impresión: de ser todos muy. afortunados por: 


vivir precisamente en esta época de la histo- 


a, en la que. podemos tomar parte en una: 


a tan grande como es ésta.. Creemos 

que esto es mucho más importante que saber 

cuál será el oda del poseedor del pri- 

mer billete de ida... 

¿Có ómo será seleccionado - el primer 
hombre? ¿E uál será: el factor determa- 

... mante? 


. Powers: No. creo que pueda contestarle 


otrectamente “ahora. .Si.estos astronautas 
mantienen. sus altos niveles de capacidad, bien' 
podría tenerse que decidir” mediante sorteo: 





Número 230 - Enero 160? 


¿Qué Organ 1s mo: 
asume la responsabils-- 
dad de las técnicas y" 
procedimientos de re-- 
cuperación ? 


-Powers: Tenemos un. 
acuerdo conjunto con el. 
Departamento de Defensa.. 
Nuestras fuerzas de recu- 
peración dependen de la 4.*- 
Flotilla de Destructores de- 
la Marina norteamericana, a. 
las órdenes del Almirante: 
Smith, de Norfolk. Es una. 
fuerza conjunta. 


Ya tenemos la ope-- 
ración de recogida,” 
pero, ¿qué me dice 1s-- 
ted de los sistemas de 
recuperación? Nos en- 
contramos frente al 
problema de tener que: 
recuperar uno o más 
de estos compañeros,. 
y que vo sepa todavia. 
no hemos dirigido la: 
recuperación de ni si-- 
quiera una botella de: 
leche. 


Powers: McDonnell está. 
fabricando la cápsula. 





¿Owén tiene a su: 
curiado la cápsula, en 


El piloto espacial americano Carpenter, que cuanto a tratar de con-- 
es una de las. figuras de este artículo, . | seguir un sistema a 


prueba de todo fallo ?” 


Powers: La NASA, el Grupo de Asun-- 
tos Espaciales. Hemos llegado tan cerca 
como el que más, hace diez días, en nues-- 
tró disparo «Big Joe», en Cabo Cañaveral, 
en lo que se refiere a recuperar cualquier: 
objeto desde una órbita. Nos hemos apro--: 
ximado a las velocidades que serán las nor-- 
males en la vuelta a la atmósfera desde la. 
órbita. Esta era la primera de una serie: 
de etapas de experimentación realizadas. 
para probar nuestro sistema. 


Shepard: ¿No cree usted que nosotros. 
deberiamos explicar, antes de abandonar” 


- este” tema, que no estamos considerando: 
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el uso del método del trapecio volante? 
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¿Puede usted darnos alguna wea so- 
bre cuándo harán el primer unélo de 
mgemo tripulado ? 


Powers: En principio no podría darles 
una fecha. Tenemos aún que poner a prue- 
ba «real la cápsula, avanzar mucho. más 
en la: puesta a punto del entrenamiento de 
los astronautas y contar con más ayudas 
en el Poligono; hecho esto, entonces lan- 
zaremos. Mucho depende de los resulta- 
dos de las próximas pruebas con el «Lit- 
tle Joe». Podemos o no llevar a cabo otro 
lanzamiento de un «Big Joe». Lanzaremos 
cuando estemos preparados. Es obvio que 
tenemos un programa, pero éste es con 
el propósito de tratar de suministrar ma- 
terial. Este debe estar probado. Si proba- 
mos prácticamente nuestro equipo. esta- 
remos entonces preparados para lanzar. 


En cuanto al siste- 
ma de recuperación, 
¿está limitado el Pro- 
vecto “Mercury” au 
una cápsula y un pa- 
racaídas o es postble 
que el proyecto va des- | 
arrollado «vre en torno 
a un sistema de recu- 
peración por planeo? 


Shepard: Dentro del ám- 
bito que alcanza el Proyecto 
“Mercury”, estamos tratan- 
do de un vehículo balístico 
o de frenado aerodinámico 
puro. Como usted ya sabe, 
generalmente, después de 
que se haya terminado la 
fase de vuelta a la atmós- 
fera y se haya desplegado el 
paracaídas, el aterrizaje lo 
efectúa el propio paracaídas. 
Lo que nosotros hen1os lla- 
mado Proyecto “Mercury” 
incluía sólo vehículos de este 
tipo; no hemos planeado, 
bajo el nombre de “Mercu- 
ry”, el incluir «ningún tipo 
con sustentación. 


El X-15.es un vehículo 
con sustentación y cuenta 
con un control determinado 
que le permite escoger su 
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área de aterrizaje. La gente nos ha pregun- 
tado un montón de veces qué es lo que pen-. 
samos nósotros sobre los dos puntos de vista, 
el del vehículo con sustentación en relación. 
ál frenado aerodinámico. Nosotros opinamos. 
que hay en la actualidad dos campos donde 


pueden ser utilizados. Puede utilizarse un 


. vehículo, con portador para el transporte de 


e rt tn A 


11 


VIP"s (Personas Muy Importantes) y un 
vehículo de. frenado aerodinámico para el 
transporte de los “peones”. 0 


Coronel Glenn: dentro de un cierto 
tiempo se terminará el programa. ¿Que- 
rria usted dectrnos qué hará «después? 

¿Volver a la Marina o qué? 


Glenn: Esta es realmente una buena pre- 
gunta de 64 mil dólares. Ño sabemos. No 
nos preocupa eso.demasiado. No lo vislum- 
bramos apenas: cuando este provecto esté 


El piloto ruso Gennady Mikhailov, eri la 


- cámara de altitud - 


— - e - e... . - 
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terminado y nos hayamos convertido en el 
núcleo de personas más diestramente entre- 
nadas que exista, nos sacarán de él y nos 
convertirán en miembros del Club de Ofi- 
ciales de Cherry Point o algo parecido. Y 
que conste que no tengo nada en contra de 
los Oficiales del Club de Cherry Point. 


¿Están los astronautas satisfechos, 
hasta ES fecha, con el Proyecto “Mer- 


cury”? ¿Está el Proyecto “Mercury” 
marchando de acuerdo con. el pro- 
grama? 

Glenn: Sí. 


Cooper: Permitame poner algo de mi 
parte sobre el asunto. Sí, estamos satis- 
techos, aunque nadie debería estar nunca 
completamente satisfecho con los progre- 
sos obtenidos en alguna de las pruebas ya 
que siempre debiera tratar de mejorarlos. 
Creo que estamos satisfechos de estar 
marchando sobre buen camino. Sin embar- 
go, como es lógico, todo el mundo desearía 
que progresásemos más deprisa. 


¿Cree usted que las realigaciones ru- 
sas en el espacio mflusirán de algún 
modo sobre su programa? ¿Consequi- 
rán que les den más dmero? 


Glenn: Le afectaría si ellos nos dieran 
la información que han conseguido... No 
estamos haciendo una carrera de obs- 
táculos con los rusos sobre el envio de un 
hombre al espacio; no vamos a poner un 
hombre allí arriba, en un lata, esperando 
el poder recuperarlo, como, bueno, yo no 
quiero decir que ellos lo vayan a hacer así. 
Pero desde luego, nosotros, no. Nosotros 
no lo haremos hasta que estemos listos 
aunque los rusos lo hagan mañana, el pró- 
ximo día, o un día antes o un día después 
de nosotros. Nosotros nos lanzaremos cuando 
nuestro provecto sea realmente bueno y 
esté listo para ser llevado a la práctica. 


Powers: Yo creo que en interés de asun- 
tos espaciales es más sincero decir que nos- 
otros no es que no nos demos cuenta del 

significado e importancia que tiene el ser 
los primeros en ir, sino que no es nuestra 
única motivación. 


Alguien muy destacado en el campo 


de los imgyentos—puede usted suponer : 


quién ha sulo—ha hecho públicas, en 
algún sitso..del Sur de los Estados Un:- 
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dos, unas declaraciones según las cua- 
les tenemos un optumismo y una buro- 
cracta que nos hacen vr retrasándonos 
en el campo de los mgemos. Yo quiste- 
ra preguntarle si cree usted que la bu- 
rocracia le está efectivamente envol- : 
mendo en sus redes y si efectivamente 
si propa satisfacción por los resulta- 
dos alcanzados le está retrasando. 
¿Está usted conforme con esto? 


Schirra: Yo no veo como, habiendo con- 
seguido los éxitos que hemos .logrado, 
haya nadie que pueda legalmente, o ni si- 
quiera lógicamente, hacer semejantes decla- 
raciones. Si el individuo ese quisiera darse 
una vuelta por aquí y ver dónde están tra- 
bajando estas gentes y el esfuerzo tan tre- 
mendo que ponen en sus actividades, no creo 
que pudiese aventurar opiniones como ésas, 


Powers: Creo que estamos hablando de 
dos cosas distintas. En nuestro nivel, en lo 
que concierne a nuestro programa, la coope- 
ración, trabajo y apoyo que hemos obtenido 
de los diversos organismos del pais han sido 

casi abrumadores. Yo creo que a lo que se 
refería el doctor Von Braun era sobre las 
decisiones de la alta dirección y los proced1- 
mientos en contraposición con nuestra forma 
de trabajar. En nuestro nivel no apreciamos 
estas dificultades. 


¿Su única visión externor es el pe- 
riscopto, o huy torretas o portillos 
transparentes en el diseño de la cáp- 
sula para poder ver el exterior, perdo- 
ne la frase, a simple vista? 


Shepard: Perdonaré la frase. Si, el pe- 
riscopio se puede usar solamente para dos 
fines. Puede usarse como instrumento de na- 
vegación Oo para observación general. Ade- 
más de esto está lo que puede interpretarse 
si se quiere como un apoyo: un ojo de buey 
a través del cual el piloto puede ver los al- 
rededores. El ojo de buey es una ventana 
fija y tiene que proyectarse cuidadosamente 
a causa de los efectos estructurales y de ca-. 
lentamiento que ha de soportar. Aunque sea 
fija, el piloto tendrá la. posibilidad de co- 
locar la cápsula en diferentes posturas y asi 
podrá observar a través de esta ventana fija 
en cualquier dirección que desee. Natural- 
mente, de aqui puede usted deducir que esto 
es un medio auxiliar, el uso de la simple 
vista, para cualquier clase de sistema indi- 
cador de postura de vuelo o de distancia. 
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Pulverizando 


En el pasado mes de diciembre un Lock- 
heed F-104C «Starfighter» ha batido tres 
marcas en un mismo vuelo. El Capitán Joe 
B. Jordan despegó de la Base de Edwards, 
Centro de Ensayos en Vuelo de la USALF, 
alcanzó una altura de cerca de 40.000 pies, 
viró hacia la Base y aceleró al máximo el 
avión, situándolo en un fuerte ángulo de 
subida, hasta alcanzar 103.395,5 pies de 
altura. 


Esta marca, excede en 12.152 pies la que 
fué inscrita como mundial por otro avión 
F-104 en mayo de 1958, en 8.760 pies la 
alcanzada por un caza soviético T-431 el 
14 de julio de 1939 y en 4.835,5 pies la que 
reclamó como nueva marca mundial un 
F4H de la U.S. Navy el 6 de diciembre 


del pasado año. 


Otro «record» alcanzado por el F-104 de 
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marcas 


Jordan en su vuelo, es el de máxima alti- 
tud alcanzada por un vehiculo tripulado, 
ya que la marca de altura establecida por 
un globo fué la de 101,516 pies. 


Finalmente, la tercera marca es la de 
tiempo invertido en subir a 30.000 metros. 
Desde soltar los frenos en la pista hasta 
alcanzar dicha altitud, solamente pasaron 
quince minutos y 04,92 segundos. : 


El batir tres marcas en un solo vuelo 
es ya de por sí una. noticia, pero mucho 
más lo es el haber reconquistado su pro- 
pia marca, a la que se unían otra de velo- 
cidad, también en mayo de 19538, que as- 
cendía a las 1.404,09 millas por hora. 


El tiempo total invertido en el vuelo del 
14 de diciembre pasado fué, tan solo, de 
veintiun minutos. 
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COMO VIVE LA FUERZA AEREA SOVIÉTICA 


Es tipo de vida diaria varia mucho den- 
tro de la Fuerza Aérea soviética. Depen- 
de del servicio y de la unidad de que se 
trate. Numéricamente, la mayor parte de 
la fuerza aérea la constituyen las unida- 
des de vuelo, por consiguiente, su vida 
cotidiana es la más caracteristica y tam- 
bién la más interesante. 


Las unidades de la Fuerza Aérea dise- 
minadas por toda la Unión Soviética es- 
tán, por lo general, estrictamente aisla- 
das. Muy frecuentemente están estacio- 
nadas, junto con las de otras ramas milita- 
res, en «pequeñas ciudades militares» (vo- 
ennut gorodok) que, por lo general, están 
situadas en un suburbio o completamen- 
te fuera de una ciudad; a veces, en cuar- 
teles que, anteriormente, fueron utiliza- 
dos por el ejército zarista. Durante la se- 
eunda guerra mundial muchos de estos 
cuarteles fueron destruidos o averiados, 
pero después de la guerra, a' pesar de la 
escasez de alojamiento y de lo lento de 
la reconstrucción civil, se creó una orga- 
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nización especial para construcciones mi- 
litares a la que se le concedió la máxima 
preferencia, y que dispuso de una mano 
de obra de trabajadores esclavos y de pri- 
sioneros de guerra alemanes para que tra- 
bajaran en ellas de modo que, para aho- 
ra, estos alojamientos militares están res- 
taurados y reconstruidos en su forma orl- 
einal. 

Como ejemplo típico de los alojamien- 
tos utilizados por las guarniciones aéreas 
pueden describirse las de Voronezh. La 
euarnición aérea que está en esta ciudad 
es una de las más antiguas que hay en 
Rusia. En los años de la post-guerra es- 
tuvo alojada en ella una división de hom- 
barderos. La principal parte de los alo- 
famientos estaban constituidos por varios 
edificios de cuatro pisos; uno de ellos, con 
una torre muy notable, es el club de ofi- 
ciales v restaurante. En este grupo de edi- 
ficios están situados el cuartel general de 
la división y dos regimientos. Al otro lado 
del cercano Aeródromo hay dos edificios 
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más, de estilo zarista, anterior a la revo- 
lución, en los que se aloja el tercer regi- 
“miento de la división. En los edificios 1n- 
-mediatos, ftronteros al territorio de las unt- 
«dades de infantería de la guarnición de 
"Voronezh, hay un regimiento técnico de 
aviación agregado a esta división aérea. 
Un regimiento técnico de aviación forma 
“parte de la estructura corriente de la fuer- 
.za aérea, en la que cada regimiento tiene 
agregado a él un hatallón técnico, cada 
«división un regimiento, cada cuerpo una 
«división, cada ejército un cuerpo. Estas 
“unidades técnicas llevan a cabo diversos 
“SErvicios y suministros, como por ejem- 
plo: el cuidado de los aeródromos, el apro- 
“vistonamiento y los servicios, médicos, de 
«combustible, de armamento, comunicacio- 
nes, transporte y trabajos de reparación 
«le varios tipos. 


El día comienza, por lo general, a las seis 
¿le la mañana en verano y a las siete de la 
“mañana en invierno, en tiempo de paz. Sue- 
na una trompeta y el oficial de servicio, con 
“el trompeta, recorre el cuartel. Las tripula- 
«ciones abandonan sus alojamientos. La no- 
«che anterior ha quedado establecido en 
-qué va a consistir el trabajo del día si- 
euiente, de modo que se visten convenien- 
“temente y saben exactamente dónde tie- 
-nen que ir. La mayoría de los aviadores son 
«Oficiales, con unos cuantos suboficiales que 
prolongan voluntariamente su tiempo de 
“servicio obligatorio, lo cual les proporcio- 
na ciertos privilegios y eleva su situación 
hasta equipararlos casi al rango de los de- 
más oficiales. 

La mayoría de los aviadores viven en 
los cuarteles de la división, aunque no es- 
tán obligados a. ello; sus superiores no fo- 
“mentan el que vivan fuera del cuartel. En 
«cualquier caso, las exigencias de la vida 
“soviética resuelven este problema de una 
forma más o menos automática, ya que 
Y Oronezh, como muchas otras ciudades ru- 

sas, carece de acomodo decente donde vi- 
“vir, puesto que fué totalmente destruída 
«durante la guerra. 


Oficiales y soldados comienzan general. 
“mente el día a estilo ruso: con una taza 
«de té tomada en casa. Después de que ha 
sonado la corneta, cada unidad tiene un 
corto período de tiempo para hacer ejerci- 
cios y después empieza el día laboral con 
un período de trabajo en local cerrado, que 
«la comienzo casi siempre con media hora 
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de información politica, leida por el ofi- 
cial político de la unidad. 


Después de eso, puede haber una se- 
sión de adiestramiento en materias, tales 
como lectura de mapas o un estudio de los 
reglamentos internos y órdenes de la fuer- 

za aérea. El desayuno empieza a las ocho 

de la mañana. El personal de vuelo tiene 
su comedor propio, uno para cada regi- 
miento. Si están casados, su familia tiene 
derecho a raciones del ejército, aunque no 
de la misma clase que ellos. Los oficiales 
están obligados a contribuir a su alimen- 
tación con. parte de su paga, pero en una 
cantidad modesta. 


lodo el personal de vuelo recibe una 
ración. alimenticia: denominada" «núme- 
ro «5». Es la mejor ración alimenticia de 
las fuerzas armadas soviéticas y puede 
compararse sólo con la que se da-a las 
tripulaciones de los submarinos. 

«Esta ración comprende una libra (400 
eramos) de carne por día y poco más oO 
menos, tres onzas (84 gramos) de mante- 
quilla, además de otras grasas. El pan es 


“alimento corriente en Rusia y esta ración 
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concede cantidades ilimitadas de pan blan- 
co y de centeno. 


Aún cuando esta ración está destinada 
sólo para el personal de vuelo, con frecuen- 
cia disfrutan de ella los oficiales políticos 
de más categoría y el personal de contra- 
espionaje agregado a las unidades aérezs 


El personal de tierra de los ee 
aéreos tiene derecho a la ración «núme- 
ro 6», conocida con el nombre de «téc- 
nica». Esta ración no es muy diferente de 
la «número 5», excepto en que hay una 
cantidad menor de carne y de n: antequilla, 
En lá fuerza aérea hay otras raciones: la 
«número 9», en las escuelas de entrena- 
miento, que incluye fruta y verduras cx- 
tra: la «número 11», para hospitales, y la 
«número 12», para sanatorios de la fuerza 
aérea y casas: de reposo. Estas dos, racto- 
nes comprenden cantidades extra de pro- 
ductos lácteos y huevos. 


Las unidades técrimicas de aviación tie- 
nen la ración alimenticia «número 2». al 
igual que otros servicios militares sov:éti- 
cos de tierra. Los alimentos de esta ración 
son más bastos y contienen más pan y 
legumbres y la ración de cairre es tan solo 


de 120 gramos diarios. 
El desayuno del persoral de vuelo con- 
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siste generalmente en un plato caliente: 
carne con patatas, arroz o verduras, té o 
café, pan y mantequilla. Después del des- 
ayuno comienza el principal trabajo del 
día. Los hombres realizan varios tipos de 
entrenamiento e instrucción, de los que los 
más importantes son los relacionados con 
el vuelo en sí. Por lo general, los escua- 
drones llevan a cabo su propio entrena- 
miento de vuelo por separado. Los escua- 
drones se dividen en lo que constituye la 
división más pequeña de la fuerza aérea 
Soviética: el zveno, de tres aviones. Se fi- 
jan días para realizar prácticas de vuelo en 
escala regimental e incluso de división. Los 
vuelos siguen realizándose hasta la hora 
de comer: una o dos de la tarde. La co- 
mida de mediodía es la principal del día. 
Consta de tres platos para el personal de 
vuelo: una sopa espesa o «borscht», carne 
con legumbres o.arroz y fruta o tarta. 
Para comer y descansar a continuación 
disponen de un par de horas. 


Luego se reanuda el entrenamiento y 
los eSdios. la mayor parte de ellos de ca- 
racter técnico, -tal como el estudio de nue- 
vos equipos, un análisis detallado de los 
vuelos anteriores, trabajos en el armamen- 
to aeronáutico y también en las pequeñas 
armas individuales. (para oficiales). Con 
esto concluye el trabajo habitual del día, 
pero las actividades oficiales no han termi- 
nado, ni mucho menos: conferencias, re- 
uniones del Partido y del «Komsomol» y 
los «Círculos para Estudios Políticos», co- 
mienzan entonces. Es muy raro que el per- 
sonal de un regimiento aéreo cuente en 
un día corriente de trabajo con tiempo para 
si antes de las ocho o las nueve de la 
noche, aún cuando hayan estado oficial- 
mente libres desde las seis. 


La cena tiene lugar, corrientemente, en- 
tre las ocho y las nueve y se asemeja al 
desayuno: un plato caliente, té o café y 
mucho pan y mantequilla, 


Se señalan ciertos días de la semana para 
hacer «Seminarios de oficiales» y prácti- 
cas de tiro con pistola, que los oficiales 
efectúan en el polígono de tiro. La asis- 
tencia es obligatoria. Los seminarios para 
oficiales están “dirigidos por oficiales de alta 
eraduación, cast siempre un general, y es- 
tán dedicados a un concienzudo análisis 
v estudio de los últimos adelantos de la 
Fuerza Aérea Soviética, de carácter es- 
tratégico y táctico. 
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También está considerada como muy 
importante la práctica de tiro de pistola. 
La experiencia de la guerra y del período 
de la postguerra demostró que la mayoría 
de los oficiales descuidaban por completo 
el uso de las armas personales. En algu- 
nos casos apenas sabían cómo usarlas y 
parecia como si creyeran que sólo eran sim- 
plemente un adorno. Por esta razón, la 
práctica semanal habitual se lleva siem- 
pre a cabo en presencia del jefe del re- 
gimiento o de uno de sus delegados. Se 
llevan a efecto también unas inspeccio- 
nes muy rigurosas y las armas han de con- 
servarse en perfectas condiciones. 


El trabajo cotidiano del personal de tie- 
rra se mantiene poco más o menos du- 
rante el mismo número de horas que el 
que a ello dedican los de vuelo. Las uni- 
dades técnicas tiene un régimen diario si- 
milar al de la Infantería, siendo la con- 
servación de los aeródromos, los trabajos 
técnicos y el montar guardias lo que ocu- 
pa el lugar de la "instrucción y prácticas 
que son habituales en una Infantería co- 
rriente. 

La rutina normal de la fuerza aérea 
está interrumpida con frecuencia por ins- 
pecciones y entrenamiento táctico a grarr 
escala. Las inspecciones se llevan a cabo. 
por lo general, por representantes del Mi- 
nisterio de Defensa o por el Alto Mando 
de la fuerza aérea. Los jefes de las uni- 
dades son prevenidos de antemano de que 
se va a celebrar una inspección. Se hacen 
los preparativos desde varios días antes de- 
llevarse a cabo y en el día en cuestión se 
suspende el programa normal y se llevan a. 
cabo las prácticas y el entrenamiento bajo: 
la dirección del oficial inspector. 


Las unidades de la fuerza aérea tomar 
parte en unas maniobras de Primavera y 
de Otoño. Es frecuente que durante estas 
maniobras se trasladen las unidades aé- 
reas a unos mil quinientos kilómetros, o 
más, de su base. Se suspende el plan nor- 
mal, que se ve sustituido, en la forma: 
lo más parecida posible, a las condiciones 
que prevalecen en tiempo de guerra. 

Sin embargo, los oficiales y soldados de 
la fuerza aérea consideran la gran parada. 
anual del 1 de mayo, la del 7 de noviem- 
bre y la del Día de la Aviación (general- 
mente hacia el 29 de junio), como una 
verdadera maldición. Las unidades que son 
seleccionadas para tomar parte en la ex- 
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hibición sobre la Plaza Roja se conside- 
ran desgraciadisimas a causa de la anor- 
mal precisión impuesta por Stalin a tales 
exhibiciones y que sigue exigiéndose en 
ellas. Las unidades seleccionadas pueden 
estar estacionadas a cualquier distancia de 
Moscú. Varias semanas antes de la para- 
da son trasladadas a lo que se conoce como 
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ban entre los asistentes al desfile, que se 
pasaban los minutos anteriores mirando 
Írenéticamente a sus relojes y los minutos 
posteriores casi con una sensación de alt- 
vio histérico. 

En circunstancias normales, el personal 
presta servicio cinco días y medio por se- 
mana, ya que están libres desde el medio- 
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Desfue en la Plaza Roja de Moscu. 


base de reunión, a cien o doscientas mi- 
llas de Moscú. El día de la parada, las dis- 
tintas unidades se dan cita en el aire per- 
fectamente sincronizadas y tienen que lle- 
gar sobre la Plaza Roja, con toda exacti- 
tud, simultáneamente con la llegada a di- 
cha plaza del primer tanque de las fuerzas 
«dle tierra. Son mal miradas las demoras 
que puedan producirse, aunque nada más 
sean de la mitad de un segundo. Este mo- 
mento, enormemente dramático, del des- 
file suponía una fuente de gran placer para 
Stalin, quien nunca dejaba de llamar la 
atención de los observadores extranjeros 
respecto al magnifico efecto producido por 
la llegada «hombro. con hombro» del pri- 
mer tanque en tierra y el primer avión en 
el aire; pero no suponía placer alguno para 
los generales de la fuerza aérea que esta- 


día del sábado. Se permite a los oficiales 
usar traje de paisano en el tiempo libre 
de servicio, pero rara vez lo hacen por 
tres buenas razones: en primer lugar, un 
traje de 2.500 a 3.000 rublos es demasia- 
do caro incluso para un oficial relativa- 
mente bien pagado; además, el oficial de 
la fuerza aérea es uno de los aristócratas 
de la sociedad soviética y se da perfecta 
cuenta de su posición y quiere que los de- 
más lo sepan (esto es especialmente cierto 
en el caso de oficiales ¡jóvenes y solteros, 
porque saben que eso cuenta mucho sobre 
todo entre las chicas, y, finalmente, el 
uniforme es elegante y de muy buena ca- 
lidad. 

Al personal de la fuerza aérea se le fa- 
cilitan diferentes uniformes. El traje de 
trabajo, de diario, consiste en unos «bre- 
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eches» azul oscuro o en pantalones lar- 

gos, con una estrecha tira de azul celeste, 
una larga túnica color kaki o azul os- 
curo, camisa gris acero'o belge y una cor- 
bata negra. Por la noche llevan camisa 
blanca. El uniforme de gala consiste en una 
túnica con cuello alto, cerrado, con bor- 
dados en oro, guantes blancos y cinturón 
blanco. Las gorras, en cierto modo, son 
parecidas al modelo alemán. 


No resulta extraño que algunos jóvenes 
oficiales introduzcan innovaciones. Entre 
éstas se cuentan los «breeches» en forma 
abolsada, botas de cuero blando calzadas 
en forma que pudiéramos llamar de acor- 
deón, con muchas arrugas; la gorra, muy 
echada sobre un lado de la cabeza, a la 
derecha y hacia atrás. La policia militar 
soviética libra constantemente una lucha 
desesperada contra estas innovaciones. 

La fuerza aérea está bien equipada con 
trajes especiales para el servicio de vuelo 
o para trabajos técnicos en tierra, Tienen 
un tipo adecuado de vestuario de invierno, 
desde chaquetas cortas de cuero con fo- 
rros de imitación de pieles, hasta largos 
“abrigos azul marino O gris acero y gorros 
con orejeras de imitación de astracán y 
hasta con astracán de verdad para los altos 
jefes, de coronel para arriba. 

El oficial se paga su uniforme de diario, 
pero no paga el uniforme especial. En re- 
lación con los precios corrientes, lo que 

él paga resulta ridiculamente barato y con 
ello apenas alcanzaría para comprarse una 
camisa en una tienda civil. 


En todas las guarniciones hay tiendas 
especiales sostenidas por «voentorg» (co- 
mercio militar), bajo el Ministerio de De- 
fensa. Aquí hay ropas, viveres y otros mu- 
chos artículos de consumo: también hay 
hasta juguetes para niños a precios redu- 
cidos y con frecuencia artículos que no pue- 
den obtenerse fuera de allí. A las fami- 
lias de los oficiales de la fuerza aérea y 
de los soldados se les permite realizar alli 
sus compras. 

Hay distinciones bien definidas entre las 
distintas categorías, aunque: estas distin- 
ciones no son muy notorias entre los ofi- 
ciales jóvenes hasta la categoria de co- 
mandante, incluidos los suboficiales que 
estén realizando servicio de oficiales en 
vuelo. La escala de pagas: se eleva lenta- 
mente de 200 a 400 rublos mensuales para 
cada grado. Pero el teniente coronel re- 
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.cibe no sólo un importante aumento en 


sueldo, sino también otros muchos privile- 
ei0s, no tanto por su categoria como por 
su puesto, ya que es fácil que sea por lo 
menos adjunto del jefe del Regimiento. 
Tendrá alojamiento más amplio y contor- 
table, uso ilimitado de un coche y, oficiosa- 
mente, todo lo mejor que la unidad pueda 
proporcionar: la mejor comida de la can- 
tina y del economato y los géneros me- 
jores y más difíciles de conseguir que haya 
en éste, para él y para su familia. El con- 
ductor del coche y su asistente serán tam- 
bién considerados criados de su familia. 
El general, tendrá más privilegios: Un 
general que mande una División o Cuerpo 
Aéreo compartirá automaticamente las co- 
modidades de que gocen los funcionarios 
locales del sobierno y del Partido. Podrá 
utilizar los economatos para altos oficia- 
les, que están totalmente cerrados para el 
resto de la población, en los que todo, in- 
cluso artículos de fabricación extranjera, 
pueden comprarse a precios extremada- 
mente reducidos. Además del coche o dos 
coches que el servicio le proporcione, pue- 
de tener también su coche propio y tam- 
bién puede tener otro para sus hijos. El y 
su familia tendrán una de las mejores ca- 
sas de la ciudad y no necesariamente en la 


“base. Los Mariscales de Aviación llevan 
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la vida de los más altos funcionarios del 
Partido, los autores y hombres de cien- 
cia más favorecidos. las estrellas de cine 
y bailarinas más famosas. 


Esto comprende villas en el mar Negro, 
muchos coches, casas de campo, cotos de 
caza, mucho .servicio .dentro y fuera de 
casa, esposas enjoyadas y queridas. Su paga 
no es en realidad tan fantásticamente ele- 
vada: las mayores son de 10.000 a 12.000 
rublos al mes, pero tienen tantos otros pri- 
vilegios, tales como el poder comprar a 
precios reducidisimos en economatos, sa- 
larios para los criados y mantenimiento de 
los coches, todo ello proporcionado por el 
Estado, así como los viveres procedentes 
de granjas destinadas al uso exclusivo de 
los privilegiados. La construcción y con- 
servación de sus casas y villas no les cues- 
ta nada, porque eso lo paga por ellos la 
administración de edificios militares. sin 
cobrarles un céntimo.. Indudablemente, la 
diferencia entre sus vidas v la de un ofi- 
cial corriente de la fuerza aérea, con 900 
a 1.200 rublos mensuales (eso sin hacer 
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mención del soldado, que en el ejército co- 
bra de 8 a 12 rublos al mes), los sitúa en 
un mundo totalmente diferente. 


Los ascensos tienen tendencia a no se- 
guir el plan oficial. Según este plan, un 
oficial deberá ascender cada tres a seis 
años, aumentando el intervalo a medida 
que se eleva en categoría. Todos los ofi- 
ciales proceden- 
tes de las escue- 
las de la fuerza 
aérea salen de 
ella como tenien- 
tes (el curso más 
corto en tiempo 
de guerra les 
permite salir so- 
lamente de alfé-. 
reces). No es ra- 
ro que dos te- 
nientes que en- 
tren en la fuerza 
aérea al mismo 
tiempo sé en- 
<uentren con que 
al cabo de cuatro 
años uno es te- 
niente a punto de 
ascender a capi- 
tán y otro va co- 
mandante. Los 
principales facto- 
res que influven 
en los ascensos 
son las condicio- 
nes personales y 
la iniciativa. 
Cualquier oticial 
que haya demos- 
trado ser excep- 
cionalmente ca- 
paz, puede abrir- 
se paso hasta la ] 
más elevada categoría: pero esta acertada 
práctica se ve lamentablemente echada a per- 
der por consideraciones políticas. El caso del 
hijo de Stalin no es único, aunque, en ver- 
dad, fué el peor de ellos. En un estado nor- 
mal de cosas, podía haber alcanzado el grado 
de comandante; en realidad, era un teniente 
general. 


Pero tal vez, incluso peor que un albier- 
to nepotismo es la norma tácita: en vigor, 
según la cual un oficial que no sea miem- 
bro del Partido no tiene oportunidad nin- 
euna de llegar a una alta graduación. Por 
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Tripulación de un IL-28 dispuesta 
a emprender el vuelo. 


79 


REVISTA DE AERONAUTICA 


consiguiente, los oficiales no pueden hacer 
otra cosa que afiliarse al Partido, y con 
ello aumentar artificialmente sus filas. No 
puede darse el caso de que a un oficial se 
le niegue afiliarse al Partido, porque st fue- 
ra sospechoso políticamente hasta ese pun- 
to, nunca se le hubiese permitido ingresar 
en la Escuela de Oficiales, ya que sería 
“Socialmente in- 
adecuado”, que 
es la frase sovié- 
tica empleada pa- 
ra estos casos. 
En las prime- 
ras reuniones en- 
tre las fuerzas 
soviéticas y sus 
aliados occiden- 
tales, los oficia- 
les soviéticos se 
veian siempre 
sorprendidos por 
la edad de sus 
iguales occiden- 
tales, que siem- 
pre les parecían 
bastante viejos, 
especialmente en 
la Aviación. En 
la Unión Sovié- 
tica no es extra- 
no encontrar un 
coronel gener a] 
de Aviación 
(equivalente a un 
Mariscal del A1- 
re británico) que 
anda todavía por 
los tremta y tan- 
tos años, y no es 
imposible encor:- 
trar un Mariscal 
de Aviación que no haya aún cumplido los 
cuarenta. En general, estos hombres han sido 
ascendidos todos ellos por sus méritos. El 
General Smooshkevich y el General Prosku- 
rov, que contaban ambos con unos treimta y 
cinco años de edad, fueron ejecutados en la 
gran purga de allá por los años treintas, cuan- 
do el primero de ellos era Comandante en 
Fefe de la Fuerza Aérea y el segundo Coman- 
dante en Jefe del Mando de Caza. 
La Fuerza Aérea Soviética es, con se- 
eguridad, el arma más condecorada del mun- 
do. El número de «Héroes de la Unión 
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Soviética», la condecoración más precia- 
da en Rusia, alcanzó en la fuerza aérea 
un aumento inusitado durante la guerra. 
El poder condecorar en forma superior a 
los que ya habían sido condecorados como 
«héroes» résultó ser un verdadero proble- 
'ma y se decretó que pudieran ser conde- 
corados como tales dos, tres o incluso cua- 
tro veces. Los primeros en recibir la ter- 
cera estrella dorada de «héroe» fueron dos 
pilotos de caza: el comandante Ivan Koz- 
hedub, de veinticinro años, y el coronel de 
treinta y dos años Alexander Pokruishkin. 
En realidad, el único que ha recibido la 
condecoración de «héroe» por cuatro veces 
fué el Mariscal del Ejército Zhukov, quien 
recibió la cuarta estrella poco antes de su 
destitución. 


Casi todos los Generales Jefes de los 
Ejércitos y Cuerpos de Ejércitos Aéreos 
han sido nombrados «héroes» una o dos 
veces, pero las condecoraciones han re- 
caldo con mayor abundancia en oticiales 
corrientes de la fuerza aérea, especial- 
mente en los de caza. Ántes de la guerra 
era rarisimo ver a un oficial de poca gra- 
duación portando la Orden del Estandarte 
Rojo, y no digamos nada de la Orden de 
Lenin; ahora es corriente ver seis de estas 
condecoraciones en el pecho de un ca- 
pitán. 

Antes de la guerra, cada condecoración 
iba acompañada de una pequeña concesión 
de dinero. Después de la guerra, esta cos- 
tumbre fué abolida porque, según el dicho 
que circula, «las arcas soviéticas se hubie- 
ran vaciado» si se hubieran tenido que 
acompañar todas las condecoraciones con 
concesiones monetarias. 

Las condecoraciones han perdido, sobre 
todo dentro de la fuerza aérea, su sig- 
nificado, excepto por lo que se refiere a la 
de «Héroe de la Unión Soviética» o de la 
Orden de Lenin, y posiblemente la del 
Estandarte Rojo. El final de la guerra re- 
frenó esta afluencia de medallas. Condeco- 
raciones tales como las de la orden de 
Kutusov y Suvorov no pueden concederse 
en tiempo de paz y en tiempo de guerra 
sólo pueden hacerse a oficiales encargados 
de unidades estratégicas. Esto se aplica 
también a la Orden de Alexander Nevsky 
y de la «Guerra Patriótica», si bien éstas 
pueden ser concedidas a una mayor gama 
de oficiales. 
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En tiempo de paz hay un reglamento 
permanente sobre condecoraciones, según 
el cual cualquier miembro de las fuerzas 
militares, independientemente de su grado, 
que haya cumplido veinticinco años de 
servicio, recibe la Orden de Lenin; des- 
pués de veinte años, la del Estandarte 
Rojo, y después de quince años la Estre- 
lla Roja, y otras medallas para plazos de 
servicio de menor duración« 


Se conceden muchas condecoraciones a 
los que nó han rendido otro servicio acti- 
vo que el prestado en los Estados Mayo- 
res O puestos politicos. Los miembros del 
contraespionaje agregados a las unidades 
aéreas reciben también muchas condeco- 
raciones importantes por razones que casi 
nunca están muy claras. 

El personal de la fuerza aérea se re- 
cluta de las quintas anuales. La principal 
condición es la de tener buena salud. Ge- 
neralmente hay más hombres deseosos de 
incorporarse que plazas para ellos, pero 
una vez examinados la situación ha cam- 
biado. 

La mayor parte del personal, especial- 
mente los oficiales, se resisten a retirarse. 
La principal razón para el retiro, aparte 
de la edad, es la salud. La resistencia a 
retirarse se explica fácilmente: al retirar- 
se el nivel de vida desciende en forma ver- 
tical, especialmente si se trata de oficia- 
les de alta graduación. No es sólo que las 
pensiones resulten insuficientes, sino que 
el oficial de alta graduación se ve despo- 
seído de todos sus lujos y privilegios. 

Antes de la guerra, el retiro suponía cor- 
tar por completo toda relación con el 
Arma, pero después de la guerra el Go- 
bierno hizo ciertas concesiones en este as- 
pecto. Se permite a los oficiales usar sus 
uniformes (con una franja especial en la 
hombrera). Cuando están retirados se les 
conoce por el nombre de «Coronel o Ge- 
neral Fulano de Tal, retirado». Tienen 
acceso a los clubs y restaurantes para Ofi- 
ciales y se les debe el saludo militar. 


El ascenso en la fuerza aérea es fácil 
y rápido, pero también lo es la degrada- 
ción. Cualquier General o Mariscal de la 
fuerza aérea puede perder su categoria 
y todo lo que ello lleva consigo, sin que 
apenas se le advierta que tal cosa va a 
ocurrir. Si tiene suerte será solamente des- 
pojado de su rango y enviado a un pues- 
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to insignificante, como ocurrió, por ejem- 
plo, con el General Musienko, Adjunto del 
Comandante en Jefe del 2.? Ejército del 
Are, quien de repente se encontró como 
presidente de una gran empresa agrícola 
(Sovkhoz) en Ucrania. adonde fué envia- 
do por orden del Comité Central del Par- 
tido. Si ocurre lo peor y cae en desgracia 
política, la cuestión del grado apenas im- 
portará, toda vez que tendrá mucha suer- 
te sí escapa con vida. 


En tiempo de guerra, los oficiales co- 
rrientes podían retroceder en su carrera, 
perdiendo muchos puestos, por faltas ta- 
les como abandonar su equipo o haber per- 
dido muchos hombres en la batalla. Mu- 
chos oficiales de aviación pasaron ratos 
amargos tratando de convencer a los de 
contraespionaje que se habían visto obli- 
gados a lanzarse en paracaidas y abando- 
nar el avión. Al final, los pilotos estaban 
aterrorizados ante la idea de sobrevivir sin 
sus aparatos, ya que el castigo aplicado a 
lo que se consideraba ser una falta graví- 
sima, tal como abandonar el equipo sin 
causa justificada, suponía degradarlos del 
todo, perder todas las condecoraciones y 
servir por espacio de tres a ocho meses en 
un batallón de castigo. El plazo de tiempo 
que realmente tenian que servir en un ba- 
tallón de este tipo importaba poco porque 
era muy poco probable que nadie pudiera 
sobrevivir en ellos más de unos cuantos 
días. 


También en tiempo de paz se mantie- 
nen consejos disciplinarios muy rigurosos. 
Las faltas más graves son la traición y la 
desafección. La sentencia para estas fal- 
tas es de muerte o como mínimo de quin- 
ce años de trabajos de esclavo, en este úl- 
timo caso, naturalmente, pasados lejos de 
los suyos. 


Todas las faltas se dividen rigurosamen- 
te en políticas y no politicas. Cualquier 
cosa que la Policia Secreta y las autorida- 
des políticas decidan considerar como acti- 
vidades antisoviéticas, puede suponer au- 
tomaáticamente la ruina de toda la carrera 
del hombre en cuestión, su expulsión del 
servicio militar y, casi con seguridad, un 
largo plazo de prisión. No hay límite para 
la imaginación de las autoridades respecto 
a las actividades antisoviéticas, que pue- 
den ir desde fraguar una revolución, has- 
ta contar historias divertidas acerca de los 
dirigentes soviéticos. 
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Las faltas no políticas son casi todas 
ellas de dos clases: robo de bienes del Go- 
bierno y faltas contra la moral. También 
en este caso las primeras son las más va- 
riadas: el oficial de Intendencia de una 
División o Cuerpo Aéreo puede amasar 
unos cuantos millones de rublos manipu- 
lando con los hienes y fondos a su cargo; 
o un técnico puede llevarse unos cuantos 
litros de alcohol destinado a fines técni- 
cos y beberlo con sus amigos. Esta última 
es una falta tradicional dentro de la fuer- 
za aérea. 


El castigo en el primer caso depende de 
la posición politica y de las relaciones po- 
líticas del oficial. En 1947 el Comandante 
Lozovsky, al frente de los servicios de In- 
tendencia de un Ejército Aéreo, llevó a 
Rusia, procedentes de la Austria ocupada, 
dos vagones de ferrocarril cargados con 
artículos de gran valor y varios millones 
de rublos en dinero contante y sonante. 
Se llevó a cabo una investigación que le- 
vantó gran escándalo; pocos meses des- 
pués el Comandante Lozovsky paseaba 
tranquilamente por una calle de Moscú, 
vestido de paisano, y se descubrió que era 
un importante dirigente del Trust de Res- 
taurantes de Moscú. Era sobrino del Mi- 
nistro de Asuntos Exteriores Adjunto, 
Lozovsky; de no haber sido asi, le pudo 
haber costado hasta diez años de prisión. 


Las faltas de menor importancia de tipo 
no político, pueden ser castigadas con la 
degradación y pena de prisión hasta cin- 
co años. Pero siempre puede haber opor- 
tunidad de que, incluso sin una posición 
política, ni contactos con ella, un delin- 
cuente quede en libertad porque la Poli- 
cía Secreta tiende a hacer la vista gorda a 
los delitos no políticos. 


Las faltas contra la moral comprenden 
la violación, la vida matrimonial excepcio- 
nalmente borrascosa que altera la paz de 
la guarnición, y las enfermedades venéreas. 
La violación es castigada por lo general 
con penas muy graves. Por ejemplo, un 
General de Ingenieros del Servicio Técni- 
co de Aviación, que violó a una muchacha 
de trece años, fué relevado de su grado, 
privado de sus--cóndecoraciones y manda- 
do a ocupar el puesto de técnico de cons- 
trucción en un aeródromo. La segunda fal- 
ta cae bajo la jurisdicción de las autorida- 
des políticas locales, sin acudir al tribunal 
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militar, y el intractor puede perder su an- 
tigiedad e incluso ser degradado en una 
O dos categorías. Las: enfermedades lega- 
ron a ser, al terminar la guerra, una falta 
erave, especialmente en e fuerza aerea. 
Las primeras victimas de las enfermedades 
venéreas fueron considerados con simpa- 
tía y comprensión por parte de sus supe- 
riores, y el haber adquirido la “sífilis era 
conócido como «haber alcanzado el grado 
de general» y la gonorrea sabe legado 
a coromels, 


Más tarde, cuando el número de casos 
en la fuerza. aérea liabia aumentado ca- 
tastróficamente en las' unidades  'estacio- 
nadas en los países ocupados, el contraer 
la enfermedad constituyó una falta y el 
oficial o soldado en cuestión se le env 1a- 
ba a Rusia: con una marca negra en su 
expediente; para un oficial esto suponía 
haber-estropeado su carrera. . 


Un oficial o soldado que enferme de 
una dolencia corriente mientras está pres- 
tando servicio, recibe asistencia y trata- 
miento de primera clase en hospitales es- 
peciales para -la fuerza aérea. Hay en 
Moscú un Hospital Central de Aviación 
con el equipo más moderno y los últimos 
adelantos en sus laboratorios de investiga- 
ción. Cada Ejército Aéreo tiene también 
su propio hospital, similar, aunque en una 
escala menor; las Divisiones y Cuerpos 
Aéreos tienen Batallones médicos, que 
también tienen un cierto número de ca- 
mas disponibles. Los Regimientos tienen 
Compañias médicas que pueden prestar 
primeros cuidados y tratamiento clínico, 
pero que no tienen camas. “lodos los hos- 
pitales de la fuerza aérea se hallan bajo 
el control de una administración médica 
especial, bajo el Alto mando de la fuer- 
za aérea. Esta Administración sostiene 
también casas de reposo para el personal 
de la fuerza aérea, de las que algunas se 
hallan en las regiones más bellas de Ru- 
sia: en Crimea y en el Cáucaso. 


El (Alto Mando no ve «con agrado la 
idea de declarar inválido al personal de la 
fuerza aérea -y muchas veces somete a 
los enfermos a tratamientos muy prolon- 
gados antes de separarlos del servicio. 


Desde que terminó la guerra se ha res- 
tablecido el sistema de permisos anuales. 
La duración del permiso depende de va- 
rias circunstancias: la ficha personál de la 
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persona de que se trate, a qué distancia 
se encuentra su hogar (esto es. un factor 
muy importante en Rusia). Según estas 
circunstancias, su permiso puede ser de 
dos a cinco semanas. En tiempo de paz 
hay también permisos de un día y de fin 
de semana. El permiso en un día de tra- 
bajo sólo se coricede, por lo general, en 
condiciones muy especiales. Al “final de la 
semana todo el personal franco de servi- 
cio puede ir donde quiera, siempre que su 
comportamiento en la semana precedente 
haya sido satisfactorio. Siempre hay unos 
cuantos confinados en el cuartel. 


Por lo seneral, en conjunto, las instala- 
ciones deportivas no son buenas. Hay al- 
gunos equipos de túthol excelentes. ta- 
les como, el ZDSA, el de la «Casa Central 
del Ejército: Soviético», en el que están 
comprendidos oficiales de la fuerza aérea 
o «Kruilya Sovetof» («Alas de los So- 
viets»), pero los jugadores de estos equi- 
pos apenas pueden ser considerados como: 
oficiales regulares de la fuerza aérea, 
porque realmente son deportistas . profe- 
sionales y sus puestos en ésta son meros. 
formulismos. 


Corrientemente, las guarniciones aéreas 
tienen campos de deportes con distintas 
instalaciones, pero la asistencia es esca- 
sa, cuando no es obligatoria. El personal 
de la fuerza aérea tiene muy poco tiem- 
po libre y el que tiene quiere emplearlo en 
sus asuntos propios. 


Toda guarnición de aviación tiene su 
Club de Oficiales propio, además de los 
Clubs de Oficiales para todos los servicios 
o armas, en los que hay restaurantes y 
bares y donde pueden tomarse unas copas. 
Pero beber fuerte, se bebe, por lo gene- 
ral, fuera de estos establecimientos, Tejos 
de los Oficiales superiores. De las Fuer- 
zas Armadas soviéticas la fuerza aérea 
es la que bebe más, porque son los que 
están mejor pagados y cuentan con una 
mayor proporción de Oficiales solteros. 
Las bebidas corrientes son distintas cla- 
ses de vodka' y la bebida tradicional «espi- 
ritu técnico», que está considerado como 
más fuerte que el licor corriente, puro, y, 
sobre todo, que no cuesta nada como no 
sea: el ligero riesgo de que le cojan roban- 
do. La gente dice: «Claro como las lágri- 
mas de la Madre de Dios y fuerte como el 
Poder soviético.» 
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Por lo general, el argot que hablan las 
fuerzas soviéticas es demasiado indecente 
para repetirlo; sin embargo, hay uno O 
dos dichos tales como «Donde termina la 
disciplina, empieza la fuerza aérea». 

Las canciones de la fuerza aérea son 
también extraordinariamente indecentes 
en conjunto, pero muy populares. Tam- 
bién hay canciones escritas por composi- 





Formación 


tores soviéticos ensalzando a la fuerza 
aérea, y una de ellas ha sido declarada vtr- 
tualmente el himno de la fuerza aérea: 


Hemos nacido para convertir el mito en realidad; 
para superar la distancia y la altura; 
la inteligencia nos. ha dado unas manos de acero: alas. 
y en vez de corazón, un motor rugiente. 


Cada regimiento de aviación tiene su 
propia banda. Los clubs regimentales tie- 
nen instrumentos musicales, de los que los 
más populares son los acordeones. 


Durante la guerra las mujeres desempe- 
ñaron un papel bastante importante. Hubo 
regimientos totalmente integrados por 
mujeres. El más famoso fué el de la Coro- 
nela Valentina Grizodubova, que luchó 
con éxito en el frente del sur del Cáuca- 
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so. Muchas mujeres fueron condecoradas 
coñ" la medalla de «Héroes deta” Unión 
Soviética» y recibitron otras 'condecora- 
ciones: Después de la guerra, estas uni-, 
dades fueron licenciadas, y ahora hay po- 


cas mújeres en la fuerza aérea. La ma-: 
. yoría de las que quedan están empleadas: 
en el servicio médico. También están em- 


pleadas en las cantinas, clubs, lavanderías, 
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de “Bear”. 
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pero no pertenecen al personal militar re- 
gular. Estas muchachas, por lo general, 
son noviás de los Oficiales, pero su popu- 
laridad tiende a depender de la posición 
de la guarnición y del número de mucha- 
chas que haya en el distrito circundante. 


Muchas veces puede localizarsé una 
euarnición aérea en una ciudad por el nú- 
mero de muchachas que patrullan alrede- 
dor. Con frecuencia la policía de aviación 
tiene que echarlas de allá. «No hay prosti- 
tución en la Unión Soviética.» | 


Gran parte de esto no parece ser muy 
diferente de lo que ocurre en otras fuer- 
zas aéreas: donde las diferencias se hacen 
más notables es en el reino de la instruc- 
ción política y en el control político. 
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Nos proponemos demostrar el valor del 
estudio de la historia para los dirigentes po- 
líticos y militares de hoy. Encontrarían tres 
conceptos válidos en qué basar sus normas 
de acción y que les ayudarían en sus deci- 
siones. 


Hay quien dice que de nada vale volver 
los ojos atrás, a la historia, y para justifi- 
car esa actitud dan tres razones de carácter 
general: 1.2, la historia nunca se repite y la 
reciente “aceleración de la historia” hace que 
cualquier comparación carezca de valor; 
2.*, el alcance de los problemas ha cambiado 
completamente debido a la expansión del co- 
nocimiento del mundo y de las relaciones 
internacionales, y 3.*%, desde el punto de vista 
militar, la expansión geográfica de las gue- 
rras y los cambios que se han producido en 
el carácter y en las formas de combatir ha- 
cen inútil cualquier referencia histórica. 


Estos argumentos están. pidiendo ser re- 
futados: 


1. Es cierto, naturalmente, que los pro- 
blemas y situaciones no son nunca exacta- 
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mente iguales; pero, ¿tenemos que creer que 
el ritmo más rápido de .la evolución de los 
acontecimientos impide cualquier analogía o 
la posibilidad de extrapolación, como la es- 
cuela “prospectiva” diria? 


En nuestra opinión, más bien que del fe- 
nómeno de “aceleración de la historia” de lo 
que hoy somos testigos es simplemente de 
una aceleración del descubrimiento cientifi- 
co y del invento técnico, que aumenta pro- 
digiosamente las posibilidades del hombre en 
el aspecto material, sin cambiar las cualida- 
des inherentes a sus facultades de decisión. 


Además, para valorar la llamada “acele- 
ración de la historia”, ¿no tenemos que vol- 
ver a la historia propiamente dicha? ¡Cuán- 
tos acontecimientos esenciales del pasado tu- 
vieron lugar rapidisimamente! No tenemos 
que citar la expansión árabe después de Ma- 
homa; el establecimiento del imperio espa- 
ñol en América, o la caída de los imperios 
turco y austro-húngaro, en 1918. 


En el terreno militar no son ciertamente 
lecciones tácticas lo que hay que buscar en 
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el pasado (porque los armamentos han su- 
Írido una revolución profunda debido a la 
técnica moderna); pero en el aspecto estra- 
tégico no podemos conservar la ilusión de un 
desarrollo acelerado de operaciones, a me- 
nos que descuidemos por completo la cues- 
tión del tiempo que hoy hace falta para hacer 
planes y para preparar los necesarios servi- 
cios logísticos. Muchas veces se olvida que 
Napoleón tardó menos en llegar a Moscú 
que lo que tardó Hitler. 


Ze 


Es también erróneo imaginar que las 
comunidades del pasado estaban aisladas y 
que los problemas eran siempre de poco al- 
cance y localizados. No es cierto que las for- 
maciones políticas pasarán a ser de pequeñas 
a grandes, de provincia a nación y desde una 
sola nación o país, en principio, a una gran 
unión o combinación de cierto tipo. Éste 
crecer consistente de los estados no existe. 
Lo que sí existe es el movimiento de flujo 
y retlujo, el crecer y el decaer de imperios 
que se crean, desarrollan y derrumban. Esa 
ha sido la regla en este mundo durante mu- 
chos, muchos siglos. 


Una vez más, desde el punto de vista mi- 
litar, es falso decir 'que las guerras del pa- 
sado se referían, solamente a zonas geográ- 
ticas limitadas. Para no tomar más que un 
ejemplo: La Revolución Francesa y su se- 
cuela, la guerra napoleónica, podrían ser muy 
bien llamadas la primera guerra mundial, ya 
que se libró no sólo en Francia, Alemania, 
Rusia, Italia, España y otros países europeos, 
sino en Egipto, las Antillas, el Cabo, Cey- 
lán, Java y otros lugares. 


3. Si consideramos ahora el carácter de 
los conflictos, es un error afirmar que en el 
pasado las guerras eran estrictamente mili- 
tares entre un país y otro para conquistar 
un territorio, mientras que hoy se han con- 
vertido en “multidimensionales”, enfrentan- 
do  etvilizaciones sistemas económicos 
Opuestos. 


-v 
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¿Hemos olvidado las pasiones religiosas 
de la guerra de los Treinta Años o los mo- 
vimientos ideológicos de la Revolución Fran- 
cesa? Muchas acciones militares han tenido 
mativos puramente políticos, por ejemplo: el 
ejército francés enviado a España en 1823 
con no otro propósito que el de restaurar la 
monarquía absoluta y la expedición a Roma 


-r 
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en 1849 simplemente para derrocar la recién 


«nacida república romana; o motivos econó- 


micos tales como el bloqueo continental de 
Napoleón contra Inglaterra. 


Por lo tanto, no ha habido un cambio esen- 


cial en los motivos ni en la forma de las 


guerras. El error. tal vez radique, en gran 
parte, en una interpretación injustificada de 


la primera guerra mundial, basada en las con- 


diciones bajo las cuales se luchó realmente, 
como guerra limitada, en tiempo, espacio y 
carácter: Un encuentro lineal de fuerzas mi- 


litares cuyas retaguardias estaban a salvo. 
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Por consiguiente, hay que admitir que un 
conocimiento de la historia puede ser de 
gran valor para los dirigentes políticos y mi- 
litares de hoy día: Un: conocimiento de po- 
lítica general, de política defensiva, de la Or- 
ganización de las fuerzas armadas y del pa- 
pel de estas fuerzas en la vida terna de las 


naciones. a A 


Uno que no haya estudiado la Revolución 
Francesa apenas puede comprender gran cosá 
de ina guerra revolucionaria o interna de 
nuestros días. Y uno no debiera asombrarse 
del posible empleo de las fuerzas militares 
como instrumento de amenaza y de temor 
s1 recuerda el 7 de marzo de 1936, cuando 
Hitler volvió a ocupar de nuevo las regio- 
nes del Rhin; la amenaza constituida por 
sus escasisimas fuerzas alemanas de aquel 
momento fué suficiente para paralizar la vo- 
luntad de las autoridades políticas francesas. 


En resumen: Permítasenos decir que 
aquellos que duden del valor de la técnica 
de la historia pierden de vista un factor 
esencial: los hombres, y especialmente los 
hombres investidos de autoridad. La verdad 
es que no conocemos la historia y, sin em- 
bargo, un autor marxista ha escrito: “11 
estudio de la historia no es una distracción 
gratuita de viejos caballeros que dormitan 
entre archivos de antiguos registros. Las le- 
yes del desarrollo de la sociedad humana 
afectan a todos los hombres, todos los días, 
del mismo modo que las del mundo físico.” 


En un tiempo en que ciertos hombres de 
autoridad política (incluso hombres de una 
educación liberal) declaran que avanzan fir- 
memente “ya que la historia señala el ca- 
mino”, nosotros consideramos mejor reafir- 
mar nuestra fe en la técnica y en la ciencia. 
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LOS SATELITES U- 
SOS Y NORTEAME- 
RICANOS, por el R. P. 
Ignacio Puig S. J. Un 
libro de 256 páginas de 
180 por 130 milimetros, 
con 16 gráficos y 11 foto- 
grafías. Encuadernado en 
tela. Ediciones Betis, calle 
Bot, núm. 4, bis. Barce- 
lona. 


Precisamente en aquellos 
días en que el libro que co- 
mentamos fué a la imprenta, 
oimos a un prohombre norte- 
americano, en el Army Coun- 
try Club, de Washington, una 
maravillosa conferencia, que 
será siempre recordada por 
nosotros como pieza maestra 
de su género. Durante más de 
hora y media—y no pesó nada 
ese tiempo en la audiencia—, 
salpicando su charla con nu- 
merosos chistes y ayudándose 
con gráficos—ni muchos, ni 
pocos: los necesarios-—, nos 
llevó al convencimiento de la 
idea central de su exposición: 
los avances cientifico-tecnoló- 
gicos, en los últimos tiempos, 
han revalorizado el tiempo. 
Hace solamente unos decenios, 
para obtener un ligero avance 
se requería un lapso conside- 
rable; en la actualidad, un pe- 
queño incremento en el valor 
del tiempo  abscisas——corres- 
ponde a un aumento extraor- 
dinario en el eje de las orde- 
nadas—, nivel cientifico-tecno- 
lógico. En uno de aquellos grá- 
ficos la curva parecia pedir 
una asíntota correspondiente « 


LIBROS 


un valor desconocido, pero 
próximo, en el tiempo. Uno de 
nuestros pensamientos induci- 
dos por aquel «training aid» 
fué un rápido retroceso al 
campo negativo en el valor de 
las ordenadas: tercera guerra 
mundial se llamaba la asíntota 
presentida. 

La lectura de «Los satélites 
rusos y norteamericanos» nos 
ha hecho recordar aquella con- 
ferencia. Hace unos siglos, los 
libros podían ser escritos, Co- 
piados y vueltos a copiar 1 
mano, sin perder actualidad. 
Hoy se corre gran peligro de 
envejecer sin haber salido de 
la imprenta. No es este el caso 
del libro del P. Puig, pero..., 
sinceramente, alguna pagina 
comienza a amarillear. Este pe- 
ligro no es del autor, sino de 
los tiempos que corremos y la 
enorme velocidad a la que mar- 
cha eso que, en abstracto, pu: 
diéramos llamar «progreso». 

En el primero y segundo 
capitulos trata de las «sput- 
niks» rusos, mientras que er. 
el tercero su título explica se: 
bradamente el contenido: «In- 
terrogantes sobre los satélites 
soviéticos». Dedica el cuarto 
capitulo al VII Congreso In- 
ternacional de Astronáutica ce- 
lebrado en Barcelona, coinci- 
diendo con el lanzamiento del 
«Sputnik I». El quinto capítulo 
versa sobre los cohetes tele- 
dirigidos e intercontinentales 
norteamericanos, mientras que 
los sexto y séptimo se extien- 
den hablando de los satélites 
norteamericanos. 
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Como obra de divulgación 
nos parece excelente y que 
cumple perfectamente los fi- 
nes para los cuales fué escrita. 
Perdónesenos, no obstante, 
mostrarnos bastante decepcio- 
nados por las primeras páginas 
del capítulo quinto, que tan 
bajo están en relación con 
cuanto hemos leido del mismo 
autor. 0 


TERMODINAMICA 
APLICADA, por Julio 
Palacios. 330 páginas, 18 
por 25 cms., segunda edt- 
ción, corregida. Publicado 
Hora No Ls As dE de 
Madrid, 1951. 


Esta obra es eminentemente 
práctica y, como lo indica el 
autor en su prefacio, es el fru- 
to de las lecciones que, duran- 
te más de diez cursos, dió el 
autor en la Academia Militar 
de Ingenieros Aeronáuticos. 
Esto indica el nivel del libro. 

Se empieza con unas breves 
ideas sobre las magnitudes y las 
unidades de la física, con un 
planteamiento del teorema de 
Buckingham o teorema II. Se 
dan a continuación unas nocio- 
nes sobre las magnitudes fun- 
damentales utilizadas en “Termo- 
dinámica, así como unas ideas 
sobre los gases perfectos. Se 
desarrollan con bastante exten- 
sión los dos principios de la 
Termodinámica, dando una de- 
finición puramente matemática 
de la entropía. A continuación 
se estudian los sistemas con un 
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solo componente. Se pasa a 
tratar la corriente flúida per- 
manente, considerando su 
energía utilizable, y aplicando 
todo ello a toberas y difusores. 
Se habla muy brevemente de 
la influencia de la viscosidad. 

Las máquinas térmicas son 
tratadas en forma somera, más 


R 


ESPAÑA 


Africa, noviembre de 1959. — 1909- 
1959.—Xauen, en la conmemoración espa- 
ñola.—Labor católica y misional de Es- 
paña en Africa.—Elementos de «nuevo» 
interés de los Estados Unidos por Africa. — 
Importancia y trascendencia de un víaje.— 
Vida hispanoafricana: Peninsula: De Afri- 
ca a España, una corriente de turismo.— 
Noticiario.—Plazas de soberania: El Mi- 
nistra del Ejército visita las plazas de so- 
berania.—Noticiario. — Guinea: Visita del 
Gobernador general a Camarones. — Noti- 
ciario,—Africa Occidental Española: El de- 
sierto visto desde el desierto. —- Noti- 
ciario.—Marruecos: Historia de treinta y 
un días. — La devaluación del franco y 
sus repercusiones en la economia marro- 
quí.—Supresión de la Carta Real en Tán- 
ger.—Actividad cultural española. — Noti- 
ciario económico. — Información africana 
Historia de treinta y un días. — Nuevos 
desórdenes en el Congo belga én visperas 
de elecciones.—Camarones, en vísperas de 
una dificil independencia.—Los problemas 
de Argelia.— Africa es nueva.— Noticiario 
económico.—Mundo islámico: Historia -de 
treinta y un días. — Hussein refuerza su 
posición en Jordania. — El general Kas- 
sem y los “destinos del Medio Oriente.— 
Noticiario económico. — Actividades comu- 
nistas en el mundo afroasiático: Proceso 
contra el Partido Comunista marroquí.—De 
la visita a la China comunista del líder 
y Jefe de la U. N. F. P. marroquí, Sid 
El Mehdi Ben Barka.— Nasser, entre las 
dos Alemanias.—Amenazas sobre la Co- 
munidad francesa.—Se complican las re- 
laciones entre la República Arabe Unida y 
la China comunista.—Comienza a funcio- 
nar en Marruecos la Agencia comunista 
Tass. — Los comunistas preparan agitadores 
sindicales destinados al Africa Negra.— 
Revista de Prensa.—Publicaciones.—Legis- 
lación. 


Avión, noviembre de 1959,—A. l. C. 
M.A. en Sevilla. —«Orbinik».—Festival 
en Jerez.—Kamikaze y «Baka».—Campeo- 
nato V. S. M.—Campeonato de Europa.— 
Caza japonesa (11). — Max Conrad.-— 
«B. O. del R. A. C. E.» 


Ejército, núm. 237, octubre de 1959. 


La Medicina actual y la Sanidad Militar 
en España.——Fundamentos de la guerra sub- 
versiva.—El enmascaramiento de la arts 
llería de campaña. — El valor.—La solu- 
ción de un viejo problema de cartuchería. 
La placa militar de identidad. — Fara el 
conocimiento de la demografía española. 
excepcional aumento de las capitales. ——Los 
factores de la decisión togística.——El des- 
pliegue del Grupo de Artillería en la ba» 
talla futura.—Información e Ideas y re- 
flexiones: Un criterio norteamericano so- 
bre la creación de “fuerzas guerrilleras, —- 
Una brecha en la defensa norteamericana. 
Las recientes maniobras de la Mancha.— 
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bien como una aplicación de 
todo lo anterior. 

Se dan unas ideas sobre re- 
frigeración, calefacción y acon- 
dicionamiento del aire. Se de- 
dica asimismo un breve espa- 
cio a las máquinas de combus- 
tión interna, 

Se termina dando unas no- 


EVI ISsS7A 


En la IX Región los soldados hacen tu- 
rismo. -— Notas sobre proyectiles autopro- 
pulsados.—La participación del Ejército en 
una larga labor de protectorado.—Desarro- 
llo de la actividad española.—Guía biblio- 
gráfica, 


Revista General de Marina, octubre 
de 1959.—El octante de Hadley.—La gue- 
rra de Secesión. — Organización del Ser- 
vicio de Seguridad interior a bordo de los 
buques de guerra.—El paso del Nordeste.— 
Batalla naval en la meseta de Anahuac.-——- 
Notas profesionales: Material americano.— 
Problemas de personal para el manteni- 
míento y manejo de nuestros buques de 
guerra. —Proyecto de yate. — Nuevo sex- 
tante electrónico.— Técnicas utilizadas en 
las D. L. T. modernas. -— Miscelánea.— 
Historias de la mar: El piloto Hernando 
Lamero Gallegos de Andrade.—Noticiario.-— 
Libros y revistas. 


BELGICA 


Air Revue, noviembre de 1959.—A tra: 
vés de la Industria Aeronáutica Mun- 
dial.—Un Presupuesto riguroso en Fran- 
cia, para las Fuerzas Aéreas.—De la 
continuidad.-—Eúropa y el caza de Mach 
2.—Elección inminente de un caza en el 
Benelux.—Que es lo que representa la 
industria aeronáutica del Benelux.—-El 
Saab J-35 «Draken».—El Norair N-156F 
«Freedom Fighters.—El G. A. M. Das- 
saulr 550 «Mirage Hl».— El Lockheed 
E-104 e«Starfigbter».—El Grumman F1¡F- 
1F «Super Tiger».—El Republic F-105 
«Thunderchief».—Por las rutas aéreas.— 
Fracaso de la Conferencia de Honolulú. 
Novedades técnicas..—El Becch «Queen 
Airs.—El Piper «Aztec».—El Cessna 407. 
El Vertol CH-1B «Chinook».—El Cana- 
dair CL-44D.—El Hurel-Dubois HD-37. 
Un ingenio dirigido económico de la 
Grand Central Rocket Company, el 
«Envoy» que va a competir con el «Scout» 
de la Chance Vought.— Los ingenios di- 
rigidos en los cuatro rincones del Mundo. 
Caracteristicas de los: RP-77D; SD-1; 
RP-76 y Q-4.— Nuevos equipos auxilia- 
res. —AÁ vuelo de pájaro. . : 


Air Revue, diciembre de 1959,—A 
través de la industria aeronáutica mundial. 
Hay que pedir al Senado, en Francia, 
1.654.000 millones de francos.—Sueños de 
fin de año.—La evolución de la coopera- 
ción aeronáutica europea.—El Bréguet 1.150 
y el eTransall», aviones europeos.— Pro- 
posiciones francesas al Benelux. — Interés 
británico hacia Europa.—Europa y el caza 
de Mach 2.—Elección inminente del Be- 
nelux.—Los equipos de a bordo del «Mi- 


rage lll».—Por las rutas aéreas.—Un vue-- 


lo en un «Argosy».— Novedades técnicas. — 
Lockheed año 2000.-—Convair año 1970.—- 
La Morane Saulnier M. S. 1.500 «Eper- 
vier», — El motor General Electric CF 
700-1.—El Bristol 188.—Ingenios dirigi- 
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ciones de propulsión autónoma 
de aplicación en los cohetes y 
alónoma, dando para esta últi- 
ma los procesos termodinámicos 
que tienen lugar en ella. 

Al final de cada capítulo se 
suelen dar unos ejercicios sobre 
la materia desarrollada, así co- 
mo una bibliografía. 


Ss 


dos..—El porvenir del «Dyna-Soaro está 
asegurado.—El North American GAM 77 
«Hound Dog».—Ingenios dirigidos en los 
cuatro rincones del mundo. — El ingenio 
antisubmarino Latecoégre 232 «Malafon». 
nuevo sistema de armas de la Marina fran- 
cesa.—El Centro de Investigaciones de Ver- 
non.—El ingenio experimental «Verónica». 
Los nuevos equipos de a bordo. 


ESTADOS UNIDOS 


Aero/Space Engineering, noviembre 
de 1959.—Noticias del JAS.—El «sympo- 
sium» de la Navy y el LAS atrajo a mil 
científicos.—Notas e informes profesiona- 
les de todo el mundo.—Hechos consuma- 
dos.-—Exploración de la profundidad de lu 
corteza exterior de la Luna desde un Ob- 
servatorio Espacial Radar.—El crecimiento 
de los aviones.—Medida de la aceleración 
angular en aviones e ingenios.—El papel 
del piloto en el vuelo espacial.— ¿Deberv 
volverse a considerar las leyes de la gra- 


'vedad?—Proyecto y desarrollo del sistema 


de evacuación de gases en un túnel acro- 
dinámico del Centro de Experiencias de 
Arnold.—Análisis estadístico de la fatiga 
de los hidroaviones. — Revisión de litera- 
tura actual sobre ingenieria aeronáutica y 
tecnología espacial. —Resúmenes de traba- 
jos publicados en todo el mundo sobre: 
Aeronáutica. 


Aero/S pace Engineering, diciembre 
de 1959.-—Noticias del JAS.—Cuarenta y 
cuatro de los científicos más eminentes en- 
tre los especialistas norteamericanos del es- 
pacio presentarán trabajos en el 1AS- 
NASA-RAND Symposium de Los Ange- 
les.—Notas e informes profesionales de to- 
do el mundo.—-Veamos nuestro Archivo.— 
Pozos de calor regeneradores para equipos 
electrónicos de a bordo.— Algunas consi- 
deraciones elementales relacionadas con las 
condiciones imperantes en la frontera del 
espacio. — Distribución tipo de precipita- 
ciones.—Un método cuantitativo para es- 
tablecer necesidades de confiabilidad en 
los sistemas de armamento. — La Séptima 
Conferencia Aeronáutica Anglo-Americana. 
El ruido en los aviones en vuelo, su simu- 
lación y efecto en los componentes de los 
mismos.—Revisión de literatura actual so- 
bre ingeniería aeronáutica y tecnología es- 
pacial.—Resúmenes de trabajos publicados 
en todo el mundo sobre Aeronáutica. 


Air Force And Space Digest, noviem- 
bre de 1959.—-Competencia entre Ejérci- 
tos en la investigación espacial. — Correo 
aéreo.——El Foder Aéreo en la Prensa.— 
Estelas. —Novedades del Poder Aéreo Ro- 
i¡o.—Comentarios y puntos de vista. —Ha- 
blando alto y claro....El patio de la casa. 
es el campo de batalla (Defensa Civil) .-— 
Necesitamos Oficiales profesionales. — El 
English Electric «Lightning» en los cielos 
británicos. —El Air War College de la 
Air University.-—«Nosotros templamos el 


REVISTA DE AERONAUTICA 


acero para las espadas del SAC».—Estra- 
tegia disuasiva.—NASA muestra sus mer- 
cancías para la Era Espacial. — El «Lu- 
nik ill», el «Bold Orion», el «Explo- 
rer Vil» y... el juego de la espera.—1l 
objetivo perseguido por -la educación sovié- 
tica es la superioridad.—Medios y fines de 
la Era Espacial.—Un año de «Space Di- 
gesto. —Una teoría sobre los platillos vo- 
lantes.—Hablando del espacio.—Boceto para 
la seguridad nacional.—Las diez cosas más 
necesarias para la USAF.—Nubes de tor- 
menta cn ell Lejano Oriente.—El Océano 


Aéreo: horizontes ilimitados.—La NATO: 


La organización de una Fuerza Aérea re- 
quiere tiempo.—El MATS: Desgraciada- 
mente no es segundo de ninguno.-—AÁpre- 
tando el cinturón del mayor negocia de la 
nación. —La Industria y la USAF deben 
ser capaces de confiar la una en la otra.— 
Responsabilidad y papeleo.—El fallo en las 
adquisiciones de material, —Con mente des- 
pierta.—El lugar disponible.—Noticias de 
la AFA.—La biblioteca del aviador. 


FRANCIA 
'"L'Air diciembre de 1959.—Del caza: 
bombardera al bombardero-cazador (1D. 
Diez mil sillones «dle dólares en ingenios 
dirigidos. —Visita a” la industria  aero- 
náutica de Alemania Occidental.—El pri- 


mes vuelo prolangado con «pequeño “án” 


gulo».—«L'Air», en Europa. —«L'Air», en 
el mundo.—El Marcel -Dassaule «Etendar 
¡VM».—En la industria acronáutica fran- 
cesa. —Visita a la Sopemea.—La versión 
de transporte civil del avión STOL Bre- 
guet 941.—En las compañias de líneas 


aAércas. 


Les Ailes, núm. 1.751 de 14 de no- 
viembte de 1959.—Uno de los mayores 
helicópteros: el Westland «Westminster». 
Servidumbrea indeseables. —Con los anti- 
guos de la Escuela Superior de Aeronáu- 
tica. En «Caravelle»s a Toulouse, —Posi- 


bilidades seductoras del Breguer-941 en, 


su versión de avión militar de transpor- 
t.—«Fuerza Disuasivas Ó «Fuerza De- 
lensiva», —El helicóptero sobre el mar. — 
Un nuevo reactor de la Bristol Siddeley. 
El motor Philips de gas caliente.—-El he- 
licóptero Westland «Westminster» (1) — 


Serios desacuerdos en la JATA.—El vue-. 


lo muscular y dos prototipos británicos. 
En las Copas de las Alas, el Aero Club 
de Dakar sube.—La segunda estancia del 
Circulo Aeronáutico Pierre-lssy en el 
aerodromo dé Gap-Tallard.—Aecromode- 
lismo: El “Club de Acromodelismo de 
Niza es el Club más activo. 


“Les Ailes, núm. 1.752 de 21 de no- 
viembre de 1959. —Cuando en Orly el 
«Alouette»s “se encuentra con el «Cara- 
velMe».—Nada de política, nada de pro- 
gramas, nada de planes, pero... un nue- 
vo  abandono.—Propaganda.—-La Cena 
Anual de la APNA.—El interés perma- 
nente del transporte aérco militar.—Lille 
quiere hacer de Lesquin un gran aero- 
puerto.—Los «antiguos» de Nieuport se 
reímen de nmuevo.—El helicóptero West- 
land «Westminstera (1f).--Catorce años 
de actividad del Centro Inter-Clubs de 
Saint Cyr-Beynes.—En Las Copas de las 
Alas avaaza muevamente el Aero Club 
de Brive.—Con los constructores aficio- 
nados: un nuevo «Giro» en Bélgica.— 
La dotación de un motor al «Emouchet». 
Resultados de los recientes concursos de 


aeromodelismo.—Buenas marcas de aero-. 


modelismo conseguidas en Marsella. 


Les Ailes, núm. 1.753 de 28 de no- 
viembre de 1959.—El prototipo Henry 


Migner HM-360.—El Monoplaza HM-, 


360.—El biplaza de fórmula Mignet de 
65 c<. v.—Anuncios (Editorial).—Hc vis- 
to nacer los Boeing 707 en Renton (1).— 
Las misiones del transporte militar ué- 
reo (11).—La Air-France y la baja de 
vnrifas.—Las actividades de la Fenwick- 


Aviation. —El biplaza de entrenamiento 
Canadair CL-4L —La ficha técnica del 
monoplaza HM-360.—En las Copas de 
las Alas, el Aero Club de los Wosgos 
se vuelve peligroso.—El vuelo por la 
fuerza muscular: el vuclo de crucero del 
pájaro.—El viaje de lus cadetes franceses 
a los Estados Unidos en 1959.—La Copa 
de la Costa Azul de Aeromodelismo. 


Revue Militaire Generale, novicinbre de 
1959.—En favor de la “creación de una 
Organización del Tratado del Atlántico 
Sur u, OTAS.—Fuerza y debilidad de 
las organizaciones militares tipo emilicias. 
La politica soviética ante las crisis,— 
Podemos para una agresión.—Principios 
para la conducción de la guerra en la 
Era Atómica.—El Ejército y la Defen- 
sa Civil. —Crónica de la actualidad, 


INGLATERRA 


Aeronautics, diciembre de 1959.—Al- 
gunos comentarios sobre el aeropuerto de 
Londres.—La política y la práctica.—+Es- 


tudio de algunos de los problemas funda-. 


mentales del vuelo muscular y de sus po- 
sibles soluciones.—Año decisivo para la 
Aviación.—Los motores Rolls Royce 
«Avon», «Conway», «Dart» y «Tynes dan 
seguridad “a' avionés de líneas auéreas.— 
Fara los próximos veinte años de aviación 


comercial.—La acrobacia en la balanza.—. 


La reunión de aviones agrícolas de Cran- 
field.—Lo que están haciendo los alema- 
nes. —La Defensa Aérea en Suecía.—Li- 
bros. —Comentarios cándidos.—Revisión - de 
aeronoticias.—El problema del salvamento 
aéreo en la RAFEL; el adiestramiento en el 
vuelo supersónico exacerba el problema.— 
Sobre la propulsión por reacción «y la 
utilización de cohetes. —La BEA comienza 


a operar con reactores.—AÁsuntos de las 
lineas aéreas.—Peticiones : de aviones he-- 


chas por las compañías aéreas, 


Aircraft  Engineeriug, noviembre de 
1959.—El nuevo dispositivo.——El control 
y la estabilidad de los aviones hiper- 
sónicos.—La dinámica de un rotor-con- 


trolado por servo-flaps aerodinámicos. —* 
Nuevos materíales.—La Reunión Anual: 
de la SAE (2).—La automación en -las 


máquinas herramientas.—El anaquel de 
la biblioteca.— Informes' y memorias so- 
bre investigación acronáutica.—Un mes 
en la oficina de Patentes.—Patentes nor- 
teamericanas. — - 


The Aeroplane, núm. 2.506, 30 de oc: 
tubre de 1959.—La ruptura debido a las 
tarifas aéreas. —Las reuniones de la Royal 
Aeronautical Society-sobre el vuelo huma: 
no muscular. — Asuntos de actualidad. — 
Prototipos de aviones para el vuelo muscu- 
lar. —Noticias de la Aviación en general: — 
Las batallas de la BOAC.—Asuntos de la 
aviación comercial. —OÓtro accidente de un 


707 durante un vuelo de adiestramiento. —: 


Proyectos franceses de aviones de transpor- 
te: el Hurel Dubois H. D. 37; el Bre- 
guet Br. 941/942, el Max Holste. «Super 
Broussard», el. Sud-Aviation «Diplomate». 
La RAF y la Aviación naval.—El. bom» 
bardero norteamericano de Mach 3; 9-70 
«Valkyric».—Puntos sobresalientes de siete 
estudios presentados en la Conferencia 


R. Ae. S/l. A. S.—Simplificando el trar. 
bajo del pilotao.—La defensa aérea y ell 
control de sus medios.-—El «Ramjet» y- 


la Astronáutica.—Vuelo personal. —Volan» 
do el T. K. «Turbi».—Notas sobre, el 
vuelo a vela. 


The Aeroplane, núm. 2.507, de 6 de 


moviembre de 1959.—Los problemas ecos - 
nómicos de la BOAC.—-Pioneros de las' 


avionetas. —Aviones para el vuelo muscu- 


lar..—Asuntos de actualidad.—Ha- muerto, 


Jim Mollison, que cruzó el Atlántico de 
Este a Oeste por primera vez en la. his- 
toria de la aeronáutica.—Transporte aé- 
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reo.—La BOA y sus asociados.—Hacia 
un control del tráfico aéreo automático.—- 
El Hunting H-107.—Helicópteros para la 
lotilla de la Reina.—Demostrando la po- 
tencia del helicóptero Bristol 192.—Lu 
RAF y la Aviación Naval. -— Mercado 
para helicópteros en Italia.—Volando la 
Cessna 172.—Las' técnicas que hay tras 
el «Lunik lll». —Comunicaciones y nave- 
gación en los vuelos interplanetarios.— 
Noticias de la aviación en general.— 
Asuntos de aviación comercial. —Revista 
de libros.—Notas sobre el vuclo a veli. 
Correspondencia. 
ITALIA 

Rivista Aeromautica, octubre de 1959, 
Evolución del concepta del «Dominio del 
Aire». —El «Lutnik li».—Problemas juri- 
dicos de la navegación espacial.—La Ex- 
posición de Farnborough.—El lenguaje en 
la teoria y en la técnica de las teleca- 
municaciones y sus aplicaciones aeronáu- 
ticas internacionales.—Vehiculos espaciales 
norteamericanos.—Noticias de astronáutica 
y de los ingenios teledirigidos.—Noticias 
de la aeronáutica militar.—Indicadores «e 
velocidad para la navegación espacial.— 
Noticias de técnica aeronáutica, — Biblio- 
grafía, 


- Revista - Aeronáutica, noviembre de 
1959.—La Estrategia del  Espacio.—El 
«Orbitmnik' la. —Influencia del hábito de 
fumar en la salud del aviador y cn su 
resistencia psico-física .-al vuelo.—El 7.% 
Congreso -internacionaí de Comunicacio- 
nes en Génova, entre el 5 y el: 12 de 
octubre de 1959.—El X Congreso Inter- 
nacional Astronáutico de Londres (31 de 
agosto a 5 de septiembre de 1959).— 
La Comunidad Económica Europea y la 
Aviación Civil.—Inauguración en Nova- 
ra del monumento al Medalla de Oro 
Emanuele Buscaglia.—El periodo  píone- 
rístico de la Aeronáutica Militar Italia- 
na.—El Simposium de Astronáutica de 
la Commonweakh (Londres 27-28 de 
agosto de 1959).—Los recientes expe- 
riímentos espaciales norteamericanos. — 
Noticias de astronáutica e ingenios te- 
ledirigidos.—La otra mitad del  pouer 
disuasivo.—Noticias de Aviación Mili- 
tar.—Bibliografía. 


PORTUGAL 


Revista Do Ar, septiembre de 1959. 
La Aviación y la Unidad Nacional: Fuer- 
za Aérea y Aviación Comercial.—Farn- 
borough  1959.— Información Nacional.—- 
Selección de pilotos.—René Caudron.— 
Aeromodelismo.—De la vida de los Ae- 
roclubs:—Por los aires y los vientos.— 
Aviación militar. —Aviación comercial, 


Ñ REPUBLICA ARGENTINA 


Revista Nacional de Acronáutica, muyo 
de 1959. —Editorial.—Valor del equipo.— 
La corriente de chorro austral y los pro- 
blemas que suscita.—Observaciones de los 
satélites artificiales. —A Europa en el Co- 
mer 4.—Túneles aerodinámicos. — El pri- 
mer vuelo transatlántico sin. etapas.—Los 
primeros hombres al espacio.—Operaciones 
en el área de control terminal Buenos 
Aires. A. W. 650 «Argosy».—Una aero- 
nave diferente.:— Turboventiladores: Una 
novedad.—Fotencia a gusto, del consumi- 
dor.—Sistemas astronáuticos.—Escuela para 
pilótos- agricolas. — El vuelo y las artes 
plásticas. —Tres “proyectiles. — Instrumentos 
y equipos aeronáuticos.—Un Congreso Na- 
cional: de Transporte.—«La victoria de las 
alas».—Una filosofía en la Aviación civil. 
Guando se voló por las 14 'provincias.— 
Aeronoticias. — Astronoticias, - — Panora- 
ma mundial. — Alas nuevis:— Noticias 'bi- 
bliográficas. — Identificación. — Trabajo 
aéreo.—Vuelo a vela.—- Aeromodelismo. — 
Correo de lectores. 


